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PRZEDMOWA

Praca niniejsza stanowi kontynuacje pracy pt. ,»,Czartery w pol-
skim handlu morskim“ (Wydawnictwa Komunikacyjne, Warsza-
wfz ‘1?52)‘ napisanej wspélnie przez Hilarego Grossa i autora
niniejszej pracy.

Tak’z‘e niniejsza ksigzka jest pracq kolektywng. Oprécz wspol-
autorow wymienionych w tekscie udzial w opracowaniu ksiazki
weigh inz. Jan Holowiiski. "

Tematu niniejszej pracy dostarczyle praktyka, wyrésl on z po-
trzeb wielu ludzi 2ajetych w naszej gospodarce morskiej i w han-
dlu zagranicznym. Znajdujy sie tu takze wiadomosci wstepne z 2a-
kresu przewoz6w morskich i przeladunkéu portowych, dobrze

: prakiykom, ule mogace stanowi¢ nowodé dia adeplow zumie-
zajgeych pracowad w naszej gospudarce morskiej.

széka tego typu co niniejsza jest jednq z pierwszych w naszym
kra]y. i dlatego ma ona zapewne niejedne braki, ktére kryn;/ka
powinna ujawnic¢ i poprawié.
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Rozdzial I

UWAGI WSTEPNE

W przewozie morskim mamy do czynienia co najmniej z dwu-
krotnym przeladunkiem: na poczatku i na konicu przewozu. Aby
przewdz zostal wykonany, towary muszg byé¢ zaladowane na sta-
tek przed jego wyjsciem w morze, a po doplynieciu do portu do-
celowego musza by¢ wyladowane. .

Nieraz towary trzeba przeladowa¢ takze w trakcie podrézy,
podczas wykonywania przewozu, a nie tylko, jak powiedziano
wyze], na poczatku i na koncu przewozu. Przy pewnych przewo-
zach jest to regula.

W pewnych przypadkach przetadunek ma miejsce w sytuacjach
przymusewych, w miejscowosciach i

W wymienionych wyiej przypadkach, a wydaje sig, Ze wycaer-
puja one liste mozliwoécl przeladowywania towaréw w ramach
wykonywania przewozu morzem, mamy do czynienia z prze-
mieszczaniem towarow znajdujgcych sig poza statkiem (na
nabrzezu, w magazynie, na barce itp.) na statek lub odwrotnie.

Przeladunkiem — czynnosciami przetadowania - nazywa sie
bowiem przemieszczanie rzeczy. Poniewaz ograniczamy sig do
przemieszczania rzeczy na odeinku zeglugi morskiej, przemiesz-
czanie to zatem musi mie¢ i poczatek, i koniec na statku morskim.

miejscach nieprzewidzlanych.

Statkiem, na ktorym zaczyna lub konczy sie przeladunek, moze
by¢ zaréwno morski statek handlowy, jak i niehandlowy lub wo-
jenny. W dwoch ostatnich przypadkach przeladunek podlega
jednak zupeinie odrebnym przepisom i przy tym w normalnych
transakcjach w handlu zagranicznym nie zachodzi. Dlatego tez
przetadunkiem na okrety niehandlowe i wojenne nie bedziemy sie
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zajmowaé, a takze przeladunkiem na statki rybackie i ze statkow
zaréwno w portach, jak i na morzu, poniewaz on takze podlega
innym przepisom.

Przedmiotem niniejszej ksiazki jest wiec tylko zaladowywanie
i wyladowywanie towaréw na morskie statki handlowe (tran-
sportowe) i zasady tu wylozone nie odnosza si¢ do przetadunkéw
niehandlowych.

Zaladowanie i wyladowanie moze by¢ wykonywane za pomoca
roanych urzadzen przeladunkowych lub bez nich, recznie. Prawie
kazde bowiem $wiadome przemieszczenie towaru na statek lub
ze statku stanowi zaladowanie lub wyladowanie, a wiec przefa-
dunek.

Moéwimy .prawie kazde przemieszezenie..”, bo na przykiad
wyrzucenie za burte ladunku niebezpiecznego nie zwyklo si¢ na-
zywaé ,wyladowaniem“. mimo ze jest ,$wiadomym przemiesz-
czeniem® towaru ze statku na zewngtrz; to samo dotyczy niele-
galnego .,przemieszczania swoich czy cudzych rzeczy ze statku.

Wyladowaniem nie jest tez zmycie towaru z pokladu statku, po-
niewaz przemieszczenie towaru dokonato sie tu whrew woli ludz-
kiej. Natomiast przemieszczenie omylkowe (np. nie we wlaSciwym
porcie) stanowi wyladowanie.

Termin ,przeladunek®, szezegdlnie gdy uzywa sie go z dodat-
kiem ,portowy*, moze jednak obejmowa¢ szeroki zakres prac.
Jedynie prace na statku — w jego ladowniach lub na pokla-
dzie stanowia wyrazny poczaick wyiadowania i zakonczenie za-
ladowania. Natomiast drugi koniec operacji przetadunkowych —
operacji odbywajacych sie poza statkiem — czesto trudno jest
sprecyzowac.

Gdy lowar z magazynu zaladowuje sie na statek iub wylado-
wuje w tej relacji, cala operacja, pokonanie catej drogi pomiedzy
statkiem a magazynem, gdy magazyn oddalony jest od nabrzeza,
nazywa sie potocznie przetadunkiem i chociaz wtedy wykonuje sie
dodatkowe prace, przy ktorych zatrudnione sg odrebne ekipy ro-
botnikéw 1 osobne urzgdzenia, wszystkie te czynnosci obejmuje
laczne okreslenie przeladunek.

wydzieli¢ kilka przetadunkéw pomniejszych, czeSciowych. Za-
chodzi to na przykiad w przypadkach, gdy towar jest podwozony

do statku w lichtugach. Mawia sie wtedy o jednym .zaladunku.
ale towar jest raz przetadowywany z magazynu lub z wagonu ko-
lejowego do lichtugi, a potem drugi raz z lichtugi na statek mor-
ski lub odwrotnie.

Przeladunek wtym szerokim ujeciu dzieli sie na

1) dostawe towaru
i 2) wlasciwe zatadowanie
oraz na
1) wiasciwe wyladowanie
i 2) odstawienie towaru.

Gdzie konezy sie dostawa towary, a gdzie (lub kiedy) za-
czyna zaladowanie na statek jest to pytanie, na ktére dat
doktadng odpowiedz jest jednym z celow niniejszej pracy. W prak-
tyce bowiem ,dostawa” i .zaladowanie" przewaznie splataja sic.
zlewaja w jeden nieprzerwany proces i trudno przeprowadzi¢ do-
kladne rozgraniczenie. Tak jest na przykiad w tym wypadku, gdy
diwig wypadowy z dlugg wysiegnica chwyla unos daleko od na-
brzeza i wysokim tukiem ponad skladowiskiem, torami i nabrze-
7em przenosi towar az do same]j fadowni statku. Tymczasem, jak
zobaczymy, ustalenie doktadnej granicy pomiedzy ,dostawieniem™
przesytki a jej ,zalodowaniem® jest niezmiernie wazne chocby
z punkiu widzenia odpowiedzialnoSci za towar podezas prac prae-
fadunkowych.

Przeladunek jest bardzo czesto terenem tarc i sporow. Prakty-
ka nasza potwierdza to dobitnie. Bo gdy juz zaladujemy i za-
s7taujemy towar na statku w sposob wlasciwy, jego uszkodzenic
podezas podrézy morskiej nie powstanie tak latwo, chyba ze zaj-
da specjalnie niekorzystne warunki i sytuacje.

Wickszoée szkod ladunkowych powstaje wlasnie w trakcic
przetadunku (zaladowania i wyladowania) oraz podezas lub
wskutek sztauowania. Jest to latwo wyttumaczalne. W jednce)
podrézy musimy towar co najmniej dwukroinie przetadowywac.
Przeladunek nastepuje szybko, ludzie sa nagleni, uzywa sie urza-
dzen przetadunkowych z punktu widzenia bezpieczenstwa tadunku
dod¢ niedoskonatych. Skrzynie, worki czy inne sztuki ladunku
przerzuca sie, ustawia, formuje unosy, obwigzuje stropami. Przy
wszystkich tych czynnoéciach istnieje duzo wieksza mozliwos¢
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i wiecej okazji uszkodzenia towaru niz podezas samego przewozu.
podczas ktérego towaty leza poukladane w ladowniach, zabezpie-
czone, a ludzie nie majg do nich dostepu.

Spory nie powstaja jednak tylko o szkody tadunkowe
powstale podczas czy wskutek przeladunku i sztauowa-
nia, lecz rowniez na tle samego przeladunku, w szczegélnosci na
tle podzialu kosztow przeladunku oraz czasu zuzywanego
na prace przetadunkowe.

Przedmiotem tej ksiazki sa wiec wlasnie ujete w aspekcie go-
spodarczym i prawnym zagadnienia czasu przeladunku, kosz-
t 6 w przeladunku oraz odpowiedzialnosci za przeladunek.

Gospodarcze problemy przeladunku sg niezmiernie szerokie
i liczne, ze wymienimy tylko sprawy wydajnosci pracy, oplacal-
nosci inwestycji, dochodowosci dewizowej i wiele innych. Takze
prawne problemy przeladunku mogg odzwierciedla¢ rézne aspekty
lej galezi dzialalno$ei gospodarczej naszego spoteczenstwa; dla
przykladu: specjalne przepisy prawne o pracownikach portowych.
przepisy bezpieczenstwa itp.

Ograniczamy sie jednak tylko do podanych trzech punktéw. po-
niewaz sg one najczestszymi powodami sporéw w naszej
praktyce handlowej eksploatacji przedsiebiorstw resortu zeglugi
i handlu zagranicznego.

Jak juz zaznaczono, przeladunek zachodzi przy kazdym przewo-
zie towaréw drogq morska. Przewoz ten jest nastepstwem zawar-
cia umowy kupna-sprzedazy, ktérej przedmiot (tzn. dana zakon-
traktowana partia towaru) ma by¢ przywieziony lub wywieziony
przez porty morskie. W portach tych musi dojs¢ do przetadunku.
Jedynym wyjatkiem od tego stwierdzenia, a raczej przeladunkiem
szczegolnego rodzaju, jest przetaczanie ladunkéw razem z wago-
nami kolejowymi na statki-promy, ktérymi odbywajg przewéz
morzem.

Powstaje wiec lancuch umoéw i zobowigzan dotyczacych prze-
ladowania towaréw w portach na statek lub ze statku. Centra-
la handlu zagranicznego kupuje lub sprzedaje pewien
towar zastrzegajac w umowie, od jakiego momentu lub do ja-

kiego momentu ponosi ona koszty przewozu i odpowiedzialnoseé za
towar; moze to zreszta wynika¢ takze ze zwyczajéw handlowych
lub z przepisow ogolnego prawa cywilnego.

Makler frachtujacy powinien wtedy zawrze¢ umowe

o przewoz z morskim przewoznikiem. Umowa ta po-

winna byé zawarta zasadniczo na takich warunkach, aby momenty.
do ktérych albo od ktéryeh koszty przewozu (a w ich ramach takze
odpowiednia czesé kosztow przetadunku) ponosi kontrahent naszej
centrali byly zgodne z tymiz momentami w umowie kupna-sprze-
dazy.

Spedytor portowy dysponujacy towarem jest tym, kto-
ry powinien miedzy innymi dopilnowa¢ realizacji umowy o prae-
woz, ktorej jednym z punktéw sa postanowienia dotyczace prze-
tadunku (wlasnie czasu przeladunku, kosztow przetadunku i od-
powiedzialnoci).

Przeladunek wykonuja przedsigbiorstwa p rzela-
dunkowe, kiorymi sa u nas zarzady portow. Przeladunek nad-
zoruje jednak w swej czesci przewoznik morski i (lub) jego ma-
kler klarujgcy.

Gdy zajdzie szkoda towarowa, klauzule umowne i przepisy
prawne dotyczace przetadunku zainteresuja réwniez zaktad
ubezpieczeniowy i tozaréwna ten, w ktorym towar zoslal
ubezpieczony, jak i ewentualnych innych ubezpieczycieli, u klo-
rych pokryto ubezpieczenie statku od odpowiedzialnosei cywilnej.

Nad caloscia sprawuje nadzor i piecze Ministerstwo Handlu
Zagranicznego 1 jego zagraniczne organy, przedstawicizlstwa lub
agentury naszych central handlu zagranicznego albo spedyicra
oraz Ministerstwo Zeglugi jako wladza zwierzchnia zeglugi
i portow.

Poniewaz jednak przetadunek w portach polaczony jest z wia$-
ciwym dowozem towaru do portow, klauzule umowne i organi-
zacja przeladunku portowego moga i powinny interesowa¢ row-
niez kolej, zegluge $rodladowa, a nawet transport
samochodowy oraz bezposrednich odbiorcow czy na-
dawcow towaréw. Na przyklad pracownicy fabryki eksporto-
wej w glebi kraju musza sobie zda¢ sprawe z konsekwencji nie-
terminowego nadania przesylki, z niedostatecznego opakowania
lub niewyraznego jej oznakowania.

Jak widzimy, krag ludzi zainteresowanych sprawami przela-
dunku portowego jest szeroki. Kazdy pomyst racjonalizatorski
opracowany przez ludzi niekiedy nawet dalekich od spraw portu

9
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i przeladunku moze przyezyni¢ si¢ do utatwienia, potanienia

przyspieszenia i lepszego, sprawniejszego zorganizowania pracy

przeladunkowej w porcie i na statkach. I odwrotnie: niedociggnie-
cia. jakie czesto nieswiadomie popelniajg pracownicy w zakladach
wytworezych zaplecza i w centralach handlowych, odbijaja si¢ na
pracy robotnikéw portowych, na wydajnosci naszych portdéw, na
zdolnosci przewozowej naszych statkéw czy tez na kosztach pla-
conych obcym armatorom.

Personel portowy, a nawet zalogi naszych statkow popelniajy
nieraz bledy z powodu braku dobrej znajomosci warunkéw umow-
nych i zwyczajowych o przeladunku, z powodu nieznajomosci
wiasciwych rozwigzan. ktére by chronity nasza gospodarke przed
odptywem dewiz.

Szczegdlnie w obeych portach stykajg sie nasze zalogi z obeymi,
prywatnymi przedsiebiorcami, ktérzy nie zaniedbuja zadnej
ukazji, by narzuci¢ dogodny im interpretacje klauzul i warunkow
przeladunkowych. Zalogi nasze i personel eksploatacyiny przed-
siebiorstw zeglugowych musza wice przeciwstawié im wiasne.
Jasno skonkretyzowane koncepeje dotyczace przeladunku wraz
+ odpowiednig argumentacja i dokumentacja.

Wydaje sie, ze zagadnienia, jakie beda tu poruszone, to jest
czas przeladunku, koszty przetadunku i odpowiedzial-
nose¢ za przefadunek, wyczerpuja najezestsze pola staré, nai-
crestsze praypadki reklamacii. sporéw oraz pm(:eséw sad(l)wvc“h
1 arbitrazowych. -

Oczywiscie niemozliwoscia jest wyczerpujaco omowié wszelkie
mozliwe sytuacje i wypadki, jakie mozna spotkaé przy przeladun-
ku. Stad tez nacisk bedzie tu polozony przede wszystkim na przed-
stawienie pewnych zasad dotyczacych przeladunku.

B(’)Znorodnos‘é konfliktéw na tle przeladunku jest wprost za-
d‘znviajaca. Tak na przyklad tylko we Francji i to tylko w okre-
sie 1950—51 mialo miejsce przeszio 200 proceséw éadowych na
tle .prze}adunku. a ponadio wydano nieznang iloe r(l)zstréygnicé
en"bnraZOV\'ych‘ Nie mozna tez podaé nawet w przybliieniul cyfr‘v
1'o'klamacji‘ kiore strony zainteresowane w przewozie zalat;vil‘y
mlq@zy soba bezposrednio. Nalezy doda¢, ze procesy z przewoillf—
kami morskimi prowadzity przewaznie koncerny ubezpieczenio-

1l

we, ktore po wyplaceniu odszkodowania przejely pretensje swoich
klientéw.

Réwniez u nas, w polskich portach morskich, spotykamy sie
czesto ze sprzecznymi zdaniami i teoriami odno$nie przeladunku.
Ponosimy straty z powodu stosowania niewlasciwych zasad, na-
rzuconych nam zreszta jeszcze przez stary system i przez obcych
armatorow, a szukamy rozwiazan czesto jeszcze wlasnie u tych
obeych.

Nie da sie zaprzeczyé, ze pracownicy naszej zeglugi, maklerki
czy handlu zagranicznego nierzadko jeszcze uznajg ,autorytet”
zagranicy w sprawach morskich, tymczasem trzeba pamietac
o tym, ze kazda wypowiedZ réznych armatorskich organizacji za-
granicznych jest zawsze przepojona jednostronnym interesem ka-
pitalistycznych armatorow.

Zagadnienie przeladunku trzeba na nowo i gruntownie przeana-
lizowa¢ z punktu widzenia naszych interesow, szczegblnie w aspek-
cie obowiazujacego w naszych portach Zarzadzenia Ministra Ze-
glugi nr 167 z dnia 10 lipca 1953 r. ,\W sprawie wprowadzenia
w zycie regulaminu wspotpracy instytucji i przedsigbiorstw przy
przerzucie masy towarowej przez polskie porty morskie®, stano-
wiacego jak gdyby .maly kodeks portowy" w zakresie przela-
dunkéw i zwiazanych z nim czynnosci. Mimo ze zarzadzenie to
bedzie musiato ulec zmianom w miarg rozwoju sytuacji w naszych
portach, stanowi ono zesp0l przepisow o niezmiernie wielkim
znaczeniu dla spraw przedstawianych w niniejsze) ksigzce. Za-
rzadzenie to bedzie w dalszych czeéciach ksigzki cytowane jako
..Regulamin*’.

Jesli chodzi o zagadnienie odpowiedzialnosei za przeladunek, to
odnosna czesé niniejszej -pracy stanowi w istocie komentarz inter-
pretacyjny do artykulu I § 1 pkt ¢ Konwencji Brukselskiej
7 1924 r. .0 niektorych zasadach dotyczgeych konosamentow* od-
powiadajacego art. 116 radzieckiego kodeksu morskiej zeglugi
handlowej. Poza tym siarano sie o rozszerzenie tych zagadnien
przetadunku. ktorych ustawodawstwa morskie nie uregulowaly
wyraznie.

Przystepujac do omowienia zagadnienia tak zyciowego, jakim
jest zagadnienie przeladunku, nie mozna potraktowac go czysto
teoretycznie. Totez materiatem badawczvm jest w pierwszym

I
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rzedzie nasza codzienna praktyka i obserwacja pracy setek ludzi
w portach, w zegludze, w maklerce i w handlu zagranicznym. Na-
stepnym materialem roboczym byly uzywane w naszych portach
réine formularze konosamentow w liczbie okolo 100 oraz czartery,
7 ktérych na 40 zbadanych stosuje sie u nas obecnie okolo 20.
Wyroki sadowe i arbitrazowe z ostatnich lat w sprawach przela-
dunku (z ktorych efektywnie wykorzystano dla niniejszej pracy
przeszlo 130) z roinych krajéw uzupelnily praktyczny obraz za-
gadnienia.

Literatury na ten temat jest mafo, a poza tym pochodzi ona
prawie wylacznie z krajow kapitalistycznych, spod piéra autoréw
burzuazyjnych, czgsto zainteresowanych bezpoérednio w pewnym
konkretnym rozwigzaniu sprawy.

Korzystajac z my§li i tez zawartych w tych artykulowych opra-
cowaniach i w orzeczeniach sadowych i arbitrazowych trzeba
ciggle bada¢ baze ekonomiczng danego zapatrywania czy danego
wyrcku, cdnosi¢ sie do nich z wielkim krytycyzmem i $ledzic,
czy w danym wyroku nie tkwi szczegllny interes jednej ze stron.

By nie by¢ golostownym, warto przytoczyé przyklad wyroku
w dwu bardzo podobnych sprawach zepsucia sig ryb przewozonych
z Japonii do Stanéw Zjednoczonych, W tym samym roku — 1937,
przy identycznych warunkach przewozu, dwa sady amerykanskie
wydaty wrecz przeciwne wyroki. W jednym procesie zasadzono
na odszkodowanie trzech malych japofskich armatoréw, w drugim
za$ armatora zwolniono od winy i od odszkodowania. Ale w tym
drugim przypadku przeciwnikiem byt dutiski finansista, jeden
z najwickszych indywidualnych armatorow $wiata. Oczywiscie.
ze na tego rodzaju wyrokach i ich uzasadnieniach opierat sie
nie mozna.*

Zachodzi wiec pytanie, czy w ogéle nalezy opieraC sie na zagra-
nicznych wyrokach. Wvdaje sie, ze przy wlasciwym podejsciu
mozna z nich korzystac, gdyz w wiekszosci stanowia one ciekawy
i pouczajacy material z praktyki zeglugowej. Jednak postugujac
si¢ dorobkiem orzecznictwa i literatury zagranicznej nalezy to
czyni¢ z pelnym uwzglednieniem tla spoleczno-gospodarczego, na
jakim dana teza wyrosta i z uwzglednieniem przydatnosci takiej
tezy w naszych warunkach.

* Co do szczegolow zobacz str. 250.
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Nie mamy dotychczas ani sadowego, ani arbitrazowego wystar-
czajaco licznego i ugruntowanego polskiego orzecznictwa morskie-
go w sprawach cywilnych. Mamy wprawdzie cenny dorobek
orzecznictwa Izb Morskich, zebrany w specjalnym wydawnic-
twie,* Izby Morskie nie rozstrzygaja jednak spraw handlowych,
a tylko orzekaja w sprawach przyczyn wypadkow na morzu.

Dopiero w 1951 r., w ogéle po raz pierwszy w historii Polski,
doszla cywilna sprawa morska do Sadu Najwyzszego. Wyrokow
sadow nizszych instancji tez jest nieduzo. W sprawach przeladun-

ku nie wydano jeszeze w polskich sadach ani jednego orzecze-
mia.**

W okresie pomiedzy pierwsza a druga wojng wigkszos¢ cywil-
nych spraw morskich byla u nas rozpatrywana i rozstrzygana
w prywatnym (tzw. przyjacielskim) postepowaniu arbitrazowym,
ktorego oczywiscie nie nalezy mieszat, ani w ogdle porownywaé
z panstwowym systemem arbitrazu gospodarczego Polski Ludo-
wej. Sprawy ani orzeczenia nie byly oglaszane, a jak mozna
wnioskowaé z dochowanych materialow i opowiadan starych
praktykéw, sprawy byly czesto osadzane po ,domowemu’, na
wyczucie, bez glebszej podstawy metodycznej i prawnej.

Dopiero w Polsce Ludowej wydano szereg wyrokow sadowych
i arbitrazowych (tzn. w ramach panstwowego arbitrazu gospodar-
czego, ktérego nie nalezy ufoisamiat z arbitrazem w panstwach
kapitalistyeznych) w cywilnych sprawach morskich. Musialy one
rozstrzyga¢ na przyklad tak podstawowe i wsiepne zagadnienia
jak to, czy miedzynarodowa Konwencja Brukselska z 1924 r.
o odpowiedzialnosci merskiego przewoznika z konosamentu, ra-
tyfikowana przez nas w r. 1936, obowigzuje w stosunkach pomic-
dzy dwiema polskimi strcnami: pomiedzy polskim przedsigbior-
stwem zeglugowym i polskim posiadaczem konosamentu. Odpo-
wiedz wypadta twierdzgco.

Qczywiscie orzecznictwo nie jest‘w naszym kraju formalnym
srédlem prawa i w ksigzce niniejsze) stanowi jedynie ilustracje
s 7 Koszewski: Orzecznictwo lzb Mcrskich, Wydawnictwa Morskie.
Gdansk 1951

w Jedyne orzeczenie na pelskim terenie celnym dotyczgcee przeladunku
wydano w 1938 r. w Gdansku w sprawie o uszkodzenie barki ,Hermann®
orzez spadajacy kloc drewna hebanowego, ktory urwal si¢ na skutek pek-
niecia renera W osprzecie przetadunkowym polskiego parowca ,Lech.
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wywodéw. Omawiajac zagadnienia czasu i ko§21bw przela'dun‘k'u
oraz odpowiedzialnoéci za przeladunek nalezy je rozgatrzyc takzc
od strony ekonomicznej, pokazat, w jaki sposb W ustroju
kapitalistycznym przedsiebiorca realizuje podstawox.ve prawo
wspolezesnego kapitalizmu monopolistycznego na odcinku Prze-
ladunkow portowych, to znaczy W jaki sposob osiaga, a W kazdym
razie usituje osiagnat, maksymalny zysk, dlaczego czas prze-
tadunku, koszty przeladunku 1 odpowiedzi\alnoéé za
przeladunek stanowia tak wazne ngniwa w kalkulacji zyskow ar-
matoréw i przedsiebiorstw przeladunkowych.

Kazda zasada prawna jest odbiciem stosunkow ekonomicznych
pomigdzy ludzmi. wynikiem calej bazy ekonomicznej.

Przedsiawienie wiee dzialania czynnika czasu 1 kosztow prze-
ladunku w kalkulacji armatora kapitalistycznego, a potem takze
w obrachunku kosztéw socjalistycznego przedsiebiorstwa zeglu-
gowego i portowego (przeladunkowego) staje sie koniecznoscia,
by zrozumie¢ my$t i —-w przypadku prawa burzuazyjnego nie-
kiedy gleboko ukryta — intencje odnosnych przepisow prawnych.

Preedstawiwszy przedmiot nasze) ksigzki warto powiedzie¢ kil-
ka slow na temat uzywanego tu wyrazenia .sztauowant e
ktore czesto stosowane jest w tej ksiazce.

.Sztauowanie® i Jtrymowanie* sg, jak dotad, stowami nieze-
stapionymi mimo propozycji ze strony nauki i dotychezasowego
ustawodawstwe nazwania sztauowania .rozm ieszeczaniem"
Termin ten stosuje na przykiad oficjalne tlumaczenie Konwenceli
Bruksclskiej (Dz. U. R. P.nr 33 z 1937 r.) wart. 3 § 1 pkt c; takze
I1i 11 projekt kodeksu morskiego wydany przez Biuro. Ustawo-
dawcze Prezydium Rady Ministrow (z lipea 1951 t.).

Wydaje sie jednak, ze slowo rozmieszezanie jest za waskie
i nie wyczerpuje znaczenia i istoty czynnoéci okreslanych jako
sztanowanie.

Do sztauowania nalezy bowiem, o czym teoretycy zdajg sie za-
pomina¢, nie tylko ulozenie, rozmieszezenie towarow w tadowni
i na vokladzie statku, ale takie za bezpieczenie ich w taki
sposéb, by zniosty trudy i normalne niebezpieczestwa podrozy
morskie]j.

Jedli jednak slowem tym okreslimy czynnosci ukladania, upy-
chania i zabezpieczania towaréw w tadowniach i na pokiadzie stat-
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ku, to bedzie takze niewyczerpujace, gdyz, jak praktyka wskaruje,
slowa sztauowanie uzywa sie czesto w szerszym znaczeniu.
Mianowicie méwi sie o sztauowaniu jako o calo§ci tej czedci
prac przetadunkowych, ktére naleza do zadan statku.

Tak na przyklad w podstawowym radzieckim podreczniku pra-
wa morskiego Kejlina i Winogradowa (Moskwa 1939, str. 131)
znajdujemy definicje sztauowania w jego waskim, wlasciwym
znaczeniu, lecz z uwagg w odnosnikuy, ze

,czasami pod robotami sztauerskimi rozumie sie caly
kompleks prac zaladunkowo-wyladunkowych®.

W polskiej literaturze Kunert w swych Dokumentach i Kalku-
lacjach w Handlu Morskim (Gdynia 1946, str. 19) stwierdza, ze

,sztauowanie polega na nalezytym zaladowaniu i rozmiesz-
czeniu towaréw w ladowniach statku wzglednie rowniez na
pokladzie.."".

Takze w polskiej praktyce mawiano sztauerka" w znacze-
niu calej tej czedei prac przeladunkowych, ktore zlecal i opfacal
statek, a wiec w tym szerokim Znaczeniu.

Byé moze byl to wplyw angielskiej praktyki, Bowiem najbar-
dziej znany komentator angielskiego prawa morskiego Scrutton
(str. 159—160 *) definiuje:

...jest obowigzkiem armatora poprzez swego kapitana przy-
igé i sztauowatw sposob wlasciwy fadunek po dosta-
wieniu go wzdluz burt na ryzyko i koszl zatadowey".

Czyli e po przyjeciu towaru pod statkiem (wzdtuz burt)
cala nastepujaca manipulacja ladunkiem stanowi zadanie statku
i nazywana jest sztauowan iem. Do tak pojmowanego sztau-
owania nalezy wiec caly proces zatadunkowy poczawszy od prze-
noszenia towaru z miejsca ,wzdluz burt statku®, opuszczenie 1o-
waru do ladowni, ulozenie go tam (,,rozmieszczenie’) i zabez-
pieczenie.

Cytowanie wszystkich autoréw, ktorzy sa za szerokim znacze-
niem sztauowania i tych, ktorzy rozumiejg sztauowanie was ko,

* Pelne tytuly cytowanych ksiazek 1 artykuléw zobacz w spisie litere-
tury, str. 323.
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nie byloby celowe. Wystarczy zatem zaznaczyé, ie istnieja takie
ozni raktyce i w literaturze.

ro$w§ir:e§)s i );racy, idac $ladami naszego przysz?ego kodeksg

morskiego, radzieckiego kodeksu morskiej zeglugi hgndlo:wej
i Konwencji Brukselskie]j z r. 1924, rozumiemy sztau‘owam'e w jego

waskim znaczeniu, jako umieszczenie i zabezpieczenie fowa-
row na statku w ten sposob, by przetrwaly podréZ morska.

Jak juz wspominalismy, ksigzka niniejsza pisana jest pod ka-
tem widzenia naszych, polskich interesow. Celem ksigzki jest da-
nie takiej interpretacji przepiséw i zwyczajow dotyczacych za-
gadnienia przeladunku, ktora bytaby korzystna dla naszej gospo-
darki na obecnym etapie jej rozwoju. W konsekwencji wskazania
i mysli bedace wynikiem nowej interpretacji moga niejednokrot-
nie odbiega¢ od dotychezas utartych w praktyce i stad spotkat
sie z zastrzezeniami ze strony raktykow przyzwyczajonych do
innych interpretacji.

Zaznaczyé jednak nalezy, ze z czasem moze powstaé sytuacja,
ie dolychezasowe zasady nie bedg odpowiadaty nowo wytworzo-
nym warunkom. Wtedy trzeba bedzie je zmienic.

Szezegolnych zmian nalezy oczekiwaé w zwyczajach porto-
wyeh, W ogole nalezy écisle odrézni¢ zwyczaje porfowe W pan-
stwach burzuazyjnych od zwyczajéw obowiazujacych w portach
krajow socjalistycznych. Ich istota spoleczna i sposéb tworzenia

sa zupelnie inne. Zwyczaj w porcie kapitalistycznym rodzi sie

zywiolowo, przez sam fakt stalego stosowania pewnego procede-
ru. Jezeli wiec pewne przedsigbiorstwo na przyklad monopolizu-
jace zalatwianie pewnego procederu w pewnej czefci portu lub
przy przeladunku pewnego towaru zdota narzuci¢ swym kontra-
hentom kilka razy pewne rozwiazanie dancj sprawy, to w nastep-
nych podobnych sytuacjach bedzie juz moglo powolaé si¢ na
istnienie zwyczaju jako obowiazujacej normy prawnej. Tak na
przyklad w jednej ze spraw prowadzonych w 1951 r. przed sadem
hamburskim sad uznal istnienie zwyczaju po kilkakrotanym
zastosowaniu pewnego rozwigzania sprawy. Chodzilo mianowicic
0 koszty wytadunku drewna kupionego na warunkoch c. i. f. Sad
stwierdzil, ze d any odbiorca otrzymywal juz kilkakrotnie w se-
zonie partie drewna — kupione c. i. f. -—— na warunkach linio-
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wych i nie poncsil zadnych kosztow wyladowania. Fakt ten we-
diug sadu stworzyl zwyczaj, w my$l kidrego odbiorca kupujgcy
drewno na warunkach c. i. {. powinien otrzyma¢ ladunek na wa-
runkach liniowych i nie ponosi zadnych kosztow wyladowania.
ktore powinny byé wliczone (jak normalnie przy warunkach li-
niowych) do frachtu placonego przez sprzedawce towaru. W ten
sposob sad uznal istnienie normy prawnej dzialajacej faktycznie
tylko na korzys¢ tego jednego odhiorey.

W zupelnie inny sposob tworzy sie zwyczaj w panstwach socja-
listyeznych. W ogole zwyczaj jako norma prawna traci tutaj swe
znaczenie, jest wymieniany jako ostatnie, zupeinie poSlednic
zrodlo prawa. Obrot zeglugowo-portowy jest jednak jedna 7 tych
juz nielicznych dziedzin. w ktorych stosowanie zwyczajow jest
jeszcze stosunkowo szerokie. Norma prawa zwyczajowego nie
jest wykwitem zywiolowo$ci ani taré pomiedzy zainteresowany-
mi, lec. jest — jak kazda norma prawna w panstwie socjalistyez-
nym — $wiadomie wznoszong nadbudowsg stosunkéw ekonomicz-
nych panujgcych na danym etapie rozwoju kraju.

Nalezy jednak odrozni¢ dwie kategorie zwyczajow. Jedne. be-
dace raczej obyczajami, nie maja znaczenia prawnego. poniewaz
panstwo (poprzez swoj aparat sadowy, egzekucyjny itd.) nie za-
pewnia im wykonalno$ci — drugie natomiast, bedace normami
prawa zwyczajowego, sa sankcionowane przez panstwn socjali-

: I
styezne. ktere sity swege aparatu zapewnia im realizacje. W ob-

s sy u J
rocie zeglugowym interesujg nas przede wszystkim te drugie.
.prawdziwe” zwyczaje, stanowigce normy prawa zwyczajowego.

Wedlug teorii radzieckiej, aby stwierdzi¢ istnienie normy pra-
wa zwyczajowego potrzeba trzech warunkow: 1) pewien sposob
postepowania musi by¢ faktycznie i nieprzerwanie praktykowany
w danym poreie, 2) zwyczaj musi byé¢ konkretny i okreslony. to
znaczy musi istnie¢ mozliwosé sformutowania go w pewnym zda-
niu tak, by tres¢ jego byla jasna. 3) najwazniejszym warunkiem
jest. by panstwo uznalo dany zwyczaj. by nadalo mu moc obo-
wigzujacg. Dlatego wiasciwic dopiero sad — a nie izba han-
dlowa — nadaje po raz pierwszy zwyczajowi okreslona tresé (wa-
runek pod punktem 2) oraz nadaje mu aprobate panstwa wraz
z sankcjg (warunek pod punktem 3).

2 — Przetadunek wediug czarteru

1043R00010021000;
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Zwyczaj uzupelnia ustawy, konkretyzuje je, schodzi do tech-

uicznych szezegolow wykonawstwa w obrocie hanfil?\jvym 2Iegluga
i portow. Tak na przykiad radziecki kodeks morskiej zeglugi ha'n—
dlowej wyraznie odwotuje sig do zwyczajow odnosnie spraw zwia-
zanych z czasem 1 z kosztami przeladunku.

W Zwiazku Radzieckim zwyczaje portowe stwierdza i oglasza
Wszechzwigzkowa Izba Handlowa (z siedziby gléwna w Moskwie).
W ramach jej dzialaja specjalne sekeje zajmujgce sie portami
w poszezegolnych basenach morskich; i tak wydzielone sa porty
czarnomorskie, baltycko-bialomorskie, dalekiego wschodu itd.
Kazde z nich maja bowiem swa specyfike i szczegélne zagadnie-
nia, ktore musza byé uwzgledniane miedzy innymi takze przy
ustalaniu zwyczajow.

Stad tez mamy w Zwigzku Radzieckim o g 6 1n e zwyczaje obo-
wigzujace we wszystkich portach radzieckich oraz zwyczaje
specjalne poszczegolnych portow. Ta druga grupa zwy-
czajow dotyczy spraw, ktore ze wzgledu na lokalne warunki por-
tow nie mogly by¢ zalatwione generalnie. Na przyktad w jednych
portach dzien niepogodny kwalifikuje sie dopiero przy wietrze
o sile 8" B, w innych natomiast (mniejszych, nieostonietych itp.
— np. w Bierdiansku) juz przy 4° B. Tak samo nie mialoby sensu
podawa¢ zwyczajow dotyczacych zaladunku ropy jako ogolnie
obowigzujgeych we wszystkich portach, poniewai tylke w nie
ktorych portach ropa stanowi przedmiot zaladowania.

Podobnie rzecz sie ma u nas, gdze do statutowych zadan
i uprawnien Polskiej Izby Handlu Zagranicznego nalezy miedzy
innymi stwierdzanie, ustalanie i oglaszanie zwyczajow handlo-
wyeh, w tym takze portowych. Siedzibg PIHZ jest Warszawa.
lecz w Gdyni i Szczecinie znajdujg sie oddzialy, ktorych szeze-
g6lng troskg sg sprawy morskie. '

Ustalanie zwyczajow portowych przebiega w sposob nastepu-
jacy.

Podstawowa komorka, do ktérej wplywaja wnioski o ustalenic
pewnego zwyczaju, jest Komisja Zwyczajow Handlowych i Tech-
niki Obrotu Morskiego (skrét: KZHiTOM) wydzielona z tak zwa-
nej Sekcji Morskiej (skrot: SM) z siedzibg w Gdyni (w ramach

18

Declassified in Part - Sanitized Cop

Oddzialu Morskiego PIHZ). W Szczecinie dziata Komisja Morska
(skrét: KMS). Przede wszystkim jednak gdynska KZHiTOM jest
tym cialem kolegialnym PIHZ, w ktérym przygotowuje sie pro-
jekty zwyczajow, w ktérym przechodza one przez krytyke i sy
konfrontowane oraz badane pod wzgledem merytorycznym. Czion-
kami KZHIiTOM sy przede wszystkim fachowcy-praktycy, ale
takze naukowey.

Uchwalony przez KZHITOM projekt zwyczaju jest w razie
watpliwosci przedstawiany SM, a w kazdym przypadku powi-
nien by¢ zweryfikowany przez Komisje Prawa Morskiego przy
PIHZ w Warszawie (skrot: KPM), ktora bada raczej formalng
strong proponowanego zwyczaju (zgodnos¢ z obowiazujacym pra-
wem, poprawnos¢ sformulowania itp.). KPM sklada si¢ przéwai-
nie z prawnikow.

Przed oficjalnym ogloszeniem zwyczaje sa przedstawiane Pre-
zydium Izby do zatwierdzenia. Ponadto Izba zwraca sie niekiedy
do resortowych ministerstw o zgode na ogloszenie zwyczaju, szcze-
g0lnie wtedy. gdy proponowany zwyczaj uzupelnia lub wyprze-
dza jakie$ zarzadzenia odnosnych ministrow. Na przyktad zwy-
czaj o rozpoczynaniu doby $wigtecznej o godz. 23 dnia przed$wia-
tecznego musiat by¢ uzgodniony z Ministerstwem Zeglugi, ponie-
waz dotykal sprawy podziatu i godzin rozpoczynania zmian robo-
czyeh w naszych portach, podleglych resortowo Ministerstwy
Zeglugi.

PIHZ w ten sposéb stwierdzone zwyczaje, a takze opinie ogla-
sza w specjalnych okdlnikach, a poza tym w nieperiodycznie pu-
blikowanych biuletynach pt. ,Zwyczaje i klauzule (opinie) w pol-
skim handlu morskim*; zwyczaje zatwierdzane dodatkowo przez
ministrow s ponadto przedrukowywane w miesieczniku , Trans-
port" oraz innych. Zwyczaje dotyczace samego handlu (zagra-
nicznego) sa zatwierdzane przez Ministerstwo Handlu Zagranicz-
nego, a zwyczaje portowe przez Ministerstwo Zeglugi.

Wymienione wyzej biuletyny PIHZ odrézniaja zw yczaje
od opinii kwalifikujac te drugie jako prébne zwyczaje, jako
wstepne sfermutowanie zwyczajow w celu wyprébowania ich
praktycznej przydatnosci i celowodci, by dopiers za jakis czas. po
stwierdzeniu ich .dzialania“, oglosi¢ je jako petnowartoicivwy

9%
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akie postawienie sprawy jest ze wszech miar celow

mwyezaj. T
i sluszne. ' , e
Niemniej jednak takze w tym okresie ,probnym' zainteresu-

wane strony moga powolywat si¢ na opinie PIHZ i cytowaé je
przed sadem; speiniaja one wiec — do czasu ewentualnego ich
odwolania lub poprawienia — w istocie role zwyczajow. Dlatego
tez sg one w niniejszej pracy cytowane na rowni z .petnvmi
zwyczajami.

W ten sposob zabezpiccza sie obiektywna, spolecznie uwarun-
kowana, wszechstronng kontrole nad tworzeniem zwyczaju, ktory
nie dziala — jak to ma miejsce w kapitalistyczny¢h portach —
jedynie na dobro poszczegolnego interesanta, ktory zdolal narzu-
ci¢ swym uprzednim kontrahentom pewien sposob zalatwiania
danej sprawy. lecz na dobro calej gospodarki narodowej.

Spis zwyczajéw obowiazujacych w polskich portach rozszerza
sie biezaco i zaczyna w sposéb konkretny i konstruktywny uzu-
pelniaé przepisy kodeksowe.

Widzimy wiec te zasadnicze i istotne roznice pomiedzy zwycza-
jami portow kapitalistycznych a zwyczajami portow socjalistycz-
nych. ich odmienny klasowy charakter i rozny sposob powsta-
wania. Nalezv pamictaé o tych glebokich réznicach. chociaz za-
rowno jedne, jak i drugie normy prawne nazywaja sig .zwycza-
jamit. Nazwa w tym wypadku to tylko zewnetrzna powioka.
W swrocie wice .zwyezaj portowy", ktory przy omawianiu za-
gadnien kosztéw przeladunku szczegdlnie czesto bedzie uzywany.
krvje sic réina tresé i intencja w zaleznosei od portu. panstwa
i panujacego w nim ustroju spoleczno-politycznego.

Poznajac dialektyczng wspolzaleino$é zjawisk wystepujaca 7 ca-
la sila w stosunkach gospodarczych zeglugi morskiej. wystepujace
tutaj przeciwichstwa, nawarstwienia historyczne zapatrywan
i przepiséw prawnych stanowiacych nadbudowe odnosnych sto-
sunkéw spolecznych, wynikajacych z rozwoju sil wytworczych
— warto przedstawié¢ rozwoj historyezny chociazby niektérych
przepiséw dotyezacyeh przeladunku i wynalezé te clementy. |
re dotvchezasowe postanowienia i zapatrywania rozsadzaly i zmie-
nialy oraz znelez¢ kierunck rozwojowy wlasciwy naszym cza-
som i stosunkom.
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Sieganie przy kazdej gkazji daleko wstecz w historie nie zaw-
sze jest potrzebne, ale w przypadku przeladunku jest ciekawe, bo
pozwala zobaczyé¢, jak pewne mysli, pewne instytucje przecho-
dzily wraz z kupcami na statkach z portu do portu, z jednych ob-
szarébw wod na inne, zaleznie od tego, gdzie pchata ich cheé zy-
sku. W ten sposéb mozna uzyska¢ pewne do$wiadczenia, kidre
rzucg dodatkowe $wiatto na nasz temat przy analizowaniu i oce-
nianiu jego wspolczesnej sytuacji.

Rozdzial II

ROZWOJ HISTORYCZNY PRZEPISOW O PRZELADUNKU

FORMACJA NIEWOLNICZA

Formacja wspdlnojy pierwotnej nie miala oczywidcie zadnych
praw stanowionych.

Pierwsze znane pomniki prawa data nam dopiero formacja nic-
wolnicza. Byla to formacja nastawiona . ladowo", poniewaz lech-
nika nawigacji byla w bardzo niklym stopniu opanowana. Wielka
kultura babilonska nie stworzyla (w dochowanych zrodlach) norm
prawnych o przeladunku. Nie uczynii iego takze Egipt, o kiorym
wiadomo jest. ze eksportowal morzem dos¢ znaczne ilosei zboza.

Smiali zeglarze, jakimi byli Fenicjanie. takze nie pozostawili
nam zadnyvch przepisow prawa morskiego o przeladunku. Docho-
waly sie tylko opisy greckiego pisarza, historyka i filozofa Kse-
nofonta o organizacji fenickich wypraw morskich. o przygotowa-
niach do nich, miedzy innymi takze o ladowaniu i o sztauowaniu
roznych towarow (np. jak umieszczano i zabezpieczano poszcze-
golne barvlki, gdzie dawano zywnose i wode itp.). Sa to jednal
opisy techniki zatadunkowej i dobre rady, jak nalezy wykonywa¢
prace zaladunkowo-sztauerskie. ale nie przepisy o charakterze
prawnym.

Pierwsze przepisy o charakierze prawnym dotyczace przela-
dunku, szczegdinie czasu zaladowania, znajdujemy w kodeksie
ksiecia Manu w Indiach.

01043R00010021000:
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Szerzej zajmuje si¢ tym zagadnieniem prawodawstwo rzyr.-
<kie. Mimo zeé Rzym wyrost na rolnictwie i byl imperium n:
wskro§ ladowym, kontynentalnym, mimo ze zegluga morska od-
“grywala tam jedynie poboczng Tolg, 1 to tylko okresowo (a byl
sresztg przewaznie w rekach nie-Rzymian), wielki pomnik mysli
Judzkiej. jakim jest prawo rzyms kie, nie mogt pomingé za-
gadnien zeglugi morskiej. Wehodzily bowiem w gre interesy rza-
dzacej clity rzymskiej 1 obrona jej intereséw wobec przewozni-
kéw morskich. ktorymi. jak zaznaczono, byli przewainie nie-
-Rzymianie. Lecz prawo rzymskie staralo sie instytucje morskic
przyréwnac czesciowo do ladowych.

I tak na przykiad odpowiedzialnos¢ morskiego przewoznika za
rzeczy przyjete do przewozu prawo rzymskie przyrownuje do
odpowiedzialnosci oberzysty za piecze nad podréznymi i ich do-
bytkiem. wlasciciela stajni za oddane mu konie, folusznika za
material oddany mu do przerébki. Wszyscy oni bowiem maja od-
powiada¢ jak przechowujacy. czyli od chwili przyjecia rzeczy do
momentu wydania jej.

W konstrukcji myslowej odnosnego przepisu prawa rzymskiego
wida¢ jak gdyby dwie odpowiedzialnoéei przewoznika morskiego
albn odpowiedzialno§¢ dwu rodzajéw: po pierwsze — odpowie-
dzialno$¢ przechowujgcego, kidry odpowiada za rzeczy przeka-
zane mu pod piecze; po drugie — odpowiedzialno$¢ za wykoneinie
umownego zobowiazania przewoznika. to jest przewiezienia rze-
czy, za sztuke (ars) tego przewozu.

Prawo rzymskie nie zajmuje sig osobno przefadunkiem. Czax
przeladunku nie odgrywat jeszcze takiej roli jak w pozniejszych
czasach, a koszty rozdzielano w mysl umowy. Odpowiedzialnos
za przeladunek ponosit ten, kto sie podejmowal przetadunku.
7 nikad nie wynika, by musial to robi¢ przewoznik.

Jednakze .nauta” (wlasciwie nauta znaczy zeglarz. lecz tuta)
nauta jest réwnoznaczny z exerc'tor navis, czyli oznacza przed-
siebiorce okretowego, przewoznika morskiego) byt odpowiedzial-
ny nie tylko za przyjete rzeczy, ale takze za samg .sztuke" prze-
wiezienia ich. Poniewaz bez wiasciwego zasztauowania nie jes!
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mezliwe wykonanie przewozil morzem, stad lez za wlasciwe
sztauowanie rzeczy odpowiadal przewoinik, bez wzgledu na to,
kto wykonywal prace sztauerskie.

FORMACJA FEUDALNA

BASEN MORZA SRODZIEMNEGO

Mimo ze wiekszg uwage choieliby$my skupi¢ na Baltyku i przy-
legtym Morzu Péinocnym, warto cho¢ w zarysie podaé rozwoj Wy-
branych najwezeSniejszych przepisow o przeladunku, stosowanych
w niektérych portach Morza Sradziemnego, tym bardziej ze usta-
wodawstwa morskie pafistewek basenu $rodziemnomorskiego wy-
przedzaly prawa miast i panstw poinocno-zachedrniej Eurcpy.
Przyczyna tego jest oczywista: handel mial tu wielkie rozmiary,
wymagal wiec uregulowania zwigzanych 2 nim zagadnien. Oprécz
tego silniejsze byly tu wplvwy dotychezascwego doéwiadezenia
prawodawczego.

Trani, Genua NajwczeSniejszym w Europie stanowionym
aktem prawnym, regulujacym czeSciowo sprawy przeladunku
portowego- wydaje sie by¢ ordonans morski miasta Trani z 1063 r.,
ktory w art. XVII reguluje kwestie odpowiedzialnoéci za-przeta-
dowywane towary:

. Wymienieni konsulowie sztuki morskie] proponuja. orze-
kaja i decyduja, Ze jezeli patron ma na statku towary prze-
znaczone do wytadowania w porcie lub na hrzeg, to zaraz, gdy
zostana oddane na barke, bedzie on od tego momentu zwol-
niony od odpowiedzialnodci za towar".

Przepis ten ustala wiec dokladnie granice pomiedzy sfera odpo-
wiedzialnoéci przewoznika i odbiorcy przy wyladowaniu towaru.

Inne miasta-panstwa Polwyspu Apeninskiego, cho¢ prowa-
dzily rozlegle interesy, nie pozostawily ustaw z zakresu obrotu
morskiego z tak wczesnego okresu. Jeden z autorow. ktory badat
7egluge Genui w XII 1 XIII wieku, stwierdzil jednak isinienie
w tym miedcie utartych zwyczajow | wyrobionej praktyki w za-
kresie zawierania i formulowania umow o przewdz morzem. To-
war byt ladowany przewaznie na koszt i na odpowiedzialnos¢
armatora, chyba ze wyraznie uzgodniono przeciwnie, ewentualnie

va
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za zwrotem zwyczajowych oplat na rzecz kapitana i pisarza okr
towego.

Ancona. Prawem stanowionym pisanym, ktore warto zacy
towaé. jest wielki statut morski miasta Ancony z 1397 r.

Rubryka XIV daje znang juz dawniej zasade, ze nie wolno zad-
nego towaru umieszcza¢ na pokladzie, w przeciwnym razie .l
patrone del navillo" bedzie ukarany grzywng i odpowiada wobec
wlascicieli fowaru za cata wynikla stad szkode.

Nie dotyczy to jednak statkow ladujacych drewno. Drewno
mozna fadowa¢ takze na pokladzie, ale tylko do wysokosci lancu-
chow Sciggajacych nadburcia lub tworzacych reling. Strate drew-
na z pokladu poddaje sic normalnemu rozliczeniu awaryjnemu.
Drewno stanowi jedyny wyjatek od ogélnych zasad.

Rubryka XLVI naklada na statek w sposob bezwzgledny obo-
wigzek zaladowania towaréw na koszt i odpowiedzialnosé arma-
tora.

~Wlasciciele statku winni ladowaé lub da¢ ladowaé i sa zabo-
wigzani ladowa¢ towary i inne rzeczy na statek i winni wy-
kona¢ sztauerke (stivature) tak, jak sie nalezy. po destawieniu
towarow przez kupedw 1 frachtujacych chok statku®,

(Czy przepis ten nie przvpomina definicji Scruttona. por. str. 13).

Koszty przetadunku maja by¢ wlaczone w stawke frachtowa
i nie wolno ich zada¢ osobno od kupeéw,

-ani $ciaga¢ przez micdszych sternikow. Kto czyni inaczej.
zaplaci jako karc¢ 100 soldéw i mimo tego hedzie obowiaz ny
trzymac si¢ wyzej powiedzianego",

Takelunek. lodzie i bomy majg byé uzywane na wylaczne ry-
zyko statku. Wszystko ,.powvisze dotyczy kazdego statku'.

Rubryka LXIV zajmuje si¢ wyladowaniem ladunku na barki.

~Gdy ktokolwiek laduje lub daje tadowaé towary na barki
lub pojazdy rzeczne za zgeda patrena lub pisarza ciretowego.
winien to uezynié¢ w cbecnosel zalsgi lub co najmnie; czedci jej
I gdyby rzeczy ladowane w ten sposéb doznaly szkedy z winy
statku, pairona lub czlonka zalogi, patron naprawi ja. A jok(‘j:
rzeczy byly ladowane bez swiadkow... (i zostang uszkedzone lub
utraccne)... nic nie bedzie naprawione",

1043R00010021000;

Jednakze patron ma regres w stosunku do winnego;
ktokolwiek przyczynil sie do szkody w wymienionych wy-
padkach, odpowie za nia przed patronem.

Zagadnienia przeladunku sg wiec w ustawodawstwie Ancony
rozwigzane zupelnie jasno tak dla zaladowania, jak i dla wylado-
wania 1 to w zakresie 1) kosztéw 1 2) odpowiedzialnosci. Czas
przetfadunku nie odgrywat jeszeze w tych czasach roli. Bylo bez
znaczenia, czy przetadunek trwal dzien dluzej czy krocej; koszty
postoju statku byly bowiem niskie.

Consolato del Mare. Tradycje Réles d’ Oléron, o ktorych
mowa pozniej, ze znacznym rozszerzeniem i oryginalnym dorob-
kiem, odpowiadajacym nowym stosunkom panujacym w produk-
¢ji morskich ustug przewozowych i przeniesieniu sie handlu poza
stupy Herkulesa, pedjela nowa cbszerna kedylikacja prawa mor-
skiego. znana pod nazwa Consolato del Mare.

Consolato del Mare byl stosowany od wieku XV do XVII w re-
jonie Morza Srodziemnego i na atlantyckich brzegach Polwyspu
Iberyjskiego (Pirenejskiego), chociaz zrédlem niektorych przepi-
sow sa ordonanse i edykly wezesniejsze, na przyklad Jakuba i
z 1258 r. Jest to szeroki, kazuistyczny, drobiazgowy wyklad obo-
wiazkow i odpowiedzialnodci kontrahentéw przewozu morskiego.

vzyezek morskich 1 rozliczen awaryjuych.

W kwestiach przeladunku znalez¢ mozna w Consolato licine
przepisy, tak liczne. ze czeSciowo powtarzajg sie, a czedciowo —
co gorsza — przeczg sobie. Wchodzg jednak dokladnie w tech-
niczne szezegdly ladowania.

Tak na przyklad w rozdziale XVII nakazuje sie, by towary nic
byly sztauowane w miejscu wilgotnym ani w taki sposob. by mo-
gla z tego wynikna¢ szkoda, W szczegolnodei nie nalezy umiesz-
czaé towaréw blisko masztow, poniewaz moze po nich Sciekaé¢ do
ladowni woda, ani blisko olworu trzonu sterowego. zez, lukow.
w ogole nigdzie. gdzie by mogly doznaé awarii.

Patron odpowiada za cala szkode, jaka poniedli kupey na sku-
tek tego, ze towar zostal zamoczony przez wode przeciekajaca
przez poklad lub przez burty, po masztach, przez wode z z¢z itd..
przez wode, ktéra dostala sie do Tadowni przez luk (np. na skutek
nieuszezelnienia otworu lukowego) lub chociazby przez to, ze to-
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war zostal umieszezony w miejscu malo bezpiecznym, a tak:
wiedy. gdy zamoczenie zostalo spowodowane nieuszezclnienie:
i nieposmolowaniem burt. Wida¢ wiec, ze narzucono tutaj na przc
wonika szeroki zakres odpowiedzialnosci.

Powvisze ma jeden wainy wyjatek: gdy zamoczenie zostal
spowodowane poceniem sie statku lub towaru, a nie woda
przeciekajaca przez pokiad lub burty, patron nie jest zobowig-
zany do odszkodowan za strate. Pocenie takie moglo zachodzic
przy przechodzeniu z cieplego $rodziemnomorskiego klimatu do
zimniejszego. a wiec wlasnie na terenach, na ktorych Consolato
obowigzywal.

Patron nie odpowiada za szkody spowodowane sila wyzsza.
a takze wyplukaniem (wyrwaniem) pakul uszczelniajacych burty
i poklad — .poniewaz nieszeze$cie to nie zostalo spowodowane
jego bledem" w umieszezaniu i zabezpieczaniu fadunku.

Dotvchezas omawiane rozdzialy Consolato traktowaly o szta-
uowaniu w waskim znaczeniu, to znaczy o umieszczaniu i za-
bezpieczaniu fadunku. Dalsze postanowienia omawiaja inne fazy
przeladunku (poza szlauowaniem).

Tak na przyklad w rozdziale XXVII postawiono bardzo wazna
zasade, w mysl ktérej ani patron, ani wlasciciel statku nie ndpo-
wiadaja za szkode, jezeli hela lub balot zostanie zamoczony pod-
czas zaladowania lub wyladowania.

W ogéle patron powinien postaraé sie o zaladowanie lub wyla-
dowanie towardow tylko wtedy. gdy umoéwil sie co do iego
z kupcami. Kupey moga uzgodnic te sprawe bezposrednio z zaloga
nie angazujac tym samym odpowiedzialnoéci patrona. Zaloga bo-
wiem nie jest obowiazana tadowac towary. jezeli patron nie przy-
rzekt tego kupcom (rodz. XXIX). Jedynie gdyv trzeba sztauo\vﬁc
co$ na sile za pomocg toméw. dzwigni itp., patron powinien da¢
kupcom ludzi, ktérzy znajg takg robote. ale ktdrzy zostana przes
kg;xdw wynagrodzeni. Poza tym kupiec powinien:sam prze-
niesé na statek swoje towary. bagaz i zapasy zywnosciowe.

Zasada Consolato, ze przeladunek jest rzecza kupcow. a nie pa-
trona. wynika réwniez z szeregu postanowien o przeladunku po-
$rednim za pomocy lichtug oraz przy angazowaniu druzyn rcbot-
nikow portowyceh (rozdz. CLIII — CIX). Zdarzylo sie tc; w ogole
26
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pierwszy raz, ze spoteczny podzial pracy przejawil w przopis?o
prawnym istnienie odrebnej grupy robotnikow zajmujacych si¢
w odowo przeladunkiem w portach. Sa to wiec poczatki (juz
) gildid sztauerow (corporations des porte-fair)
dowej w ramach ..pospdlstwa”, w ra-

za
wtedy istniejacych
jako odrebnej grupy zawo
mach proletariatu portowego.

Consolato omawia lacznie sytuacje wynikle z przejecia prac
przetadunkowych przez barkarza (szypra. a przewaznie zarazem
whagciciela lichlugi) oraz przez rchotnikéw portowych (garcons
de la plage). Podczas gdy 2 barkarza Consolato robi wyraznie
przedsigbiorce odpowiedzialnego za siehie, za swojg todz, sprzet
i za ludzi zajetych u niego, to gdy prace przeladunkowe przej-
muja robotnicy, Consolato traktuje ich jako kolektyw. Wszy-
scy sa odpowiecizialni za wyrzadzone szkody, a nalezna kupcom
kwota odszkodowania ma by¢ wediug rozdzialu CLIV podzielona
(chyba na réwne czesei) i poniesiona przez wszystkich czlonkow
druzyny przetadunkowej.

Gdyby czlonkowie kolektywu przeladunkowego nie mieli z cze-
go pokry¢ odszkodowania, powinni byt wiraceni do wiezienia
i trzymani w nim, az zaplaca szkode lub az dojda z kupcem do
ugody. Powyisze ma jednak zastosowanie tylko wiedy, gdy dru-
zyna robotnicza pracuje jako ,przedsiebiorstwo® przeladunkowe.
to znaczy wiedy, gdy robotnicy przejeli prace przeladunkowe po
okreglonej cenie za sztuke, na akord (¢ scar), wtedy gdy umowa
z kupcem ma wyrazne cechy umowy o dzielo.

Gdy bowiem robotnicy sa zajeci na dniowke lub gdy pracuja
na lichtudze. odpowiada wobec kupca ich pracodawca, a wiec
na przyklad barkarz i on ma byé wrziety do wiezienia. jezeli nie
pokryje odszkodowania.

Rozumowanie jest nastepujace (rozdz. CLII):

kazdy barkarz winien uwazaé na ludzi, ktérych zatrudnia;
kupcy nie znaja bowiem. co 1o sa za ludzie i dlatego mogg zwra-
caé sie z reklamacjami do ich maistre’a. Jest tak dlatego, z&
pobiera on wigce], niz daje ludziom zajetym na jego lichtudze
— jest wiec stuszne, by ten. kto chee mieé udzial w zyskach.

ponosit udzial w stracie®.
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A wiec uzyskiwany przez barkarza zysk z pracy robotnik(-y
portowych autorzy Consolato uwazajg w czeSci jako wynag. -
dzenie za ponoszone ryzyko. Formacja kapitalistyczna wyk. .-
rzysta te my$l i uogdlni ja.

Zaplate powinni barkarze i robotnicy otrzyma¢ od kupco..
lub w imieniu kupeéw cd patrona statku. A wiee kontrahenter:
zleceniodawey przeladunku jest kupiec, a nie statek.

Odpowiedzialnoé¢ za uszkodzenie statku ponoszg bezpoéreds
sprawcey, a nie ich zleceniodawca kupiec. Znowu widae, jak Con-
solato jednostronnie chroni interesy kupiectwa.

Reasumujac uwagi o Consolato del Mare trzeba podkresli¢, 7
jest on pierwsza kodyfikacja mowiacy wyraznie o odrebnym
przedsichiorstwie przeladunkowym i plerwszyr zbiorem przépi»
sow prawa morskiego, ktore w takich rozmiarach i tak szezego-
lowo zajmuje sie kwestiami przeladunku,

Consolato  rozstrzyga wyczerpujgeo zagadnienic kosztow
i odpowiedzialnogci za przeladunek. Natomiast czas
przetadunku weiga jeszeze nie jest tak spornym punktem, nie an-

gazuje inleresow kupiectwa w takim stopniu, by dazylo ono do-

statutowego uregulowania tej kwestii. Prawo to stanowi typowa
nadbudowe stosunkéw ekonomicznych panujacych w owyc.h cza-
sach w noludniowej i poludniowo-zachodniej Europie.

Jak wida¢ z powyiszego oméwicnia, gléwne ;asady Consolato
odnodnie przeladunku sg nastepujgce: 1) regula. ze /a sztauo-
wanie odpowiada .statek" skrystalizowala sie tu wvraznic:
2? zareszte przetadunku odpowiada ten. na czyjle zlece-
nie wykonuje sie prace; 3) wykonawcey prac prze}adunk(;wvch od-
powiadaja za zawinione straty wobec swego zleceniuvdawc*\:
4) koszty sa zazwyczaj rozdzielane w ten Sposbh, ze za zalﬁ»-
dowanie i wyladowanie placi kupiec. za sztauerke zag — prze-
woznik; w tym zakresie dopuszczalne sa jednak umowne odmAiamt

Guidon de la Mer. Consolato tylko w minimalnym
stopniu uwzgledniat zagadnienic ubez pieczen W kazd;fm
ra?ie nie poswiecit zagadnieniom tvm zadnego odrebnego l"UZ-
dzialu. Brak ten uzupelnita kodyfikecja z konca wieku XVI zwa-
na Guidon de la Mer. Reguluje ona przede wszystkim sprawy
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ubezpieczen morskich i w tym zakresie dotyka réwniez przeta-
dunku.

Rozdzial V definiuje, ze ubezpieczyciel (asekurator) powinien
odszkodowaé ubezpieczonemu wszelkg szkode zaszla od chwili,
gdy towar byl fadowany na statek. Rozdzial VII dodaje, ze awa-
rig w tym znaczeniu jest takze wszystko to, co sie moze przyda-
rzye na skutek bledu (zaniedbania) przy weiaganiu towaru na
pokiad lub przy wyladowaniu czy tez na skutek uszkodzenis, ze-
psucia sie sprzetu przeladunkowego (np. zerwania stropu, tak ze
unos spadi na nabrzeze, do wody lub na poklad statku i ulegt
utracie lub uszkodzeniu). Asekurator musi pokryé taka szkodg,
lecz za awarie powstale na skutek wad sprzetu przeladunkowego
ma regres do maistre’a, czyli do kapitana statku.

Wedlug rozdziatu IX, jezeli maistre da zasztauowa¢ w dolnym
micdzypokladzie pewne towary, a w gérnym miedzypokladzie
oliwe lub inne towary ptynne i wyniknie stad szkoda z powodu
wycieku, ubezpieczyciel nie zwraca szkody, bo spada ona w calosci
na maistre’a. Towary plynne powinny bowiem byé sztauswane
na dole statku, a na nich dopiero inne towary (rozdz. X). W tym
wice wypadku kupiec ma roszezenie jedynie w stosunku do
statku.

EUROPA ZACHODNIA

Roéles d Oléron. Najstarsze przepisy prawne spoza Moiza
Srédziemnego detyczace przeladunku pschodzg prawdopodobnie ze
zbioru zwyczajéw znanego ped nazwa Roéles d' Oléren. pochodzg-
cego z XII w.

Oléron to wysepka w Zatoce Biskajskiej, w poblizu ujscia
Garonny. Usadowili sie tu jacy$ kupcy-zeglarze, kiorzy zbierali
wyreki w sprawie zeglugi i wysnuwali z nich pewne stale reguly
postepowania.

Wzmianki historyczne o Oléron pozwalaja przypuszezal, ie
mogli to by¢ dawni najezdzcy i rabusic z péinocy, ktérzy na Oiéron
urzadzili sobie baze wypadowa, a potem godzili handel z rozbojem,
az wreszele przeszli na handel i na zegluge ,uczeiwa".

Przetadunek czesto mogt powodowa¢ spory. Dlatego na 26 arty-
kutow Roles &' Oléron 3 artykuly dotyczg przeladunku. Roies
byly w ogéle ujete bardzo zyciowo, bardzo praktycznie, stano-
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wily wszak normy uloZone przez kupcow i’prz‘ez wlaégcieli stat-
k6w, Stad pochodzi ich wielka popularnos¢ i szerokie rozpow-
szechnienie oraz bezposredni wplyw na inne ustawodawstwa
morskie Europy Zachodniej, Pélnocnej i Pélnocno-Wschodniej.

Jak powiedzielismy, Roles &’ Oléron zawierajg 3 artykuly doty-
czace érzeladunku. Sa to artykuty 10, 11 i 26. Artykul 10 nakazgo
patronowi, by pokazal kupcom (zatadowcom) liny, ktorymi bedzie
wyciagal towary na poklad i ktérymi bedzie towary wpuszezal do
ladowni.

Gdy jaka$ rzecz zostala uszkedzona lub utracena wskutek wady
urzadzenia wyciagowego lub lin uzywanych do tego czy tez wsku-
tek zlego wyciagania, patron i zaloga odpowiadali za szkode. War-
to podkreslic: patron jako kierownik statku oraz za toga jako
wykonawca prac odpowiadali taczn ie.

Gdy jednak zaladowey uznali liny za wystarczajaco mocne. a po-
mimo to pekly one podczas przeladunku, kazdy ponosil sam swoja
strate, to znaczy patron strate liny, a zaladowca ewentualne uszko-
dzenie towaru.

Artykut 11 Roles d’ Oléron stwierdza. ze obowiazkiem patrona
i zalogi jest dobrze sasztauowaé towary przed wyruszeniem
w podréz. Byli oni odpowiedzialni za wszelkie szkody wynikle
7 niedogé starannego zasztauowania towaréw. Mogli sie co naj-
wyzej zwolnit od odpowiedzialnodei, gdy patron i dwu lub trzech
czlonkow zalogi wybranych przez kupea przysieglo, ze szkoda nie
powstala z ich winy, lecz z innych przyczyn lezacych poza ich
kontrola.

Widaé z powyzszego, ze zbidr zwyczajow oleronskich byt pra-
wem bronigeym armatoréw w wyzszym stopniu, niz to czy-
nity dotychezas omawiane ustawodawstwa.

Artykul 26 zajmuje si¢ wlasciwym zabezpieczeniem ladunku
pokladowego, jakim owczesnie czgsto bylo wino w beczkach. Prze-
widuje on pelne odszkodowanie dla kupca (platne przez patrona
i zaloge), jezeli podczas przetadunku lub potem na statku pozosta-
wi sie kurek otwarty lub szpunt beczki niezabezpieczony i wino
wycieknie.

Patron i zaloga odpowiadaja réwnie za silne umocowanie be-
czek na pokladzie w taki sposob, by ich nie zmylo ani nie uszko-
dzito przy przechylach statku na fali. Statek odpowiadat wige
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w calosci nie tylko za ladunek w ladowni, ale i za ladunek pokla-
dowy, chyba zeby udowodniono (za pomoca przysiegi), ze przy-
czyng straty byly sity wyzsze. Przypomnijmy sobie, Ze w prawie
Ancony wolno bylo ladowa¢ na pokladzie tylko drewno; {utaj
natomiast nowa technika nawigacjna i szczelne opakowanie do-
prowadzity do dalszego wylomu. Przewozenie wina na pokladzie.
jakby wynikalo z przepisow Roles d' Oléron. stalo sie uznanym
Zwyczajem.

Mimo ze Roles &’ Olércn byly krotsze i mniej wyczerpujace niz
na przyklad Consolato del Mare, zasieg ich obowigzywania byl
szerszy. Nie bylo to bowiem prawo kupcow, ale po raz pierwszy
prawo armatoréw i za ich sprawa Réles d” Oléron byly rozprze-
strzenione po wszystkich portach i panstwach. gdzie tylko do-
chodzily statki.

Holandia Réles d’ Oléron przejele przez panstwa i porty
polnoeno-zachodniej Europy zostaly miedzy innymi recypowane.
rozszerzone i uzupelnione dalszymi zwyczajami, wyrostymi na
podiozu rozwijajacego sie handlu, szczegolnie ze wschodem i Bal-
tykiem, i bedacymi wynikiem rozwoju nowej techniki nawigacyj-
nej, budowniczej i eksploatacyjnej.

Na przetomie wieku XIIT i XIV doszlo do nowe] kodyfikacji
Roles &’ Oléren w zbiorze wyrckéw trybunalow kilku miast holen-
derskich, zwanych stad wyrckami z Damme lub prawem miasta
Westcapelle.

Tak na przyklad wyrok nr X rowna sie artykutowi 11 Roles
@' Oldron, lecz z dodatkiem, ze na poczet odszkodowania, jakie
muszg wyplacié kupcom kapitan i zaloga za szkody powstale
przy przeladunku, moga oni zaliczyé Windegeld", czyli oplate.
wynagrodzenie za windowanie towarow, czyli za przeladunek.

Oplate te, co wystepuje wyraznie dopiero w pozniejszych kody-
fikacjach cpartych na Roles d’ Oleron, dzielili migdzy siebie ka-
pitan i zaloga w zwyczajowym stosunku, zmiennym na przestrze-
ni lat; zazwyczaj dla kapitana przypadata jedna trzecia.

Dalszy rozw6] przepisow prawnych o przetadunku w potnoeno-
zachodnim zakatku Europy jest wiernym odbiciem wzrastania
potegi miast i ich sfer kupieckich polaczonych obecnie bardzo
scisle z zegluga oraz posrednic — poprzez rozw6] stosunkow wy-
tworezych — odbiciem zmieniajacej sie techniki.
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Tak na przyklad w zbiorze zwyczajéw pertow Amsterdamu.
Enhuizen i Stavern znajdujemy tabele oplat naleznych zak)fizle
i kapitanowi za przeladunek (art. 10). Jest to jakby nasza dzisiej-
sza current rate tariff", czyli taryfa bieaca stawek przeladun-
kowych. Podaje ona towary, ich opakowanie oraz stawke pifzniei:-
ng za przeladunek. Zwyczaje te pochodta z przelomu XV i XV‘1
wicku, a wiec z okresu pelnego rozkwitu zeglugi holenderskiej.

Nowe stosunki spoleczne zmienily jednak dotychczasowe prze-
pisy prawne w pewnych szezegdtach. Tak na przyklad, jeZe]%
kupiec zapyta kapitana lub jego zastepce, czy stropy, ktorymi
obwigzuje sic i podnosi towary na poklad sa dost silne i ten od-
powic twierdzaco, a stropy potem zerwg sie, kapitan (a wiec juz
nic 2 zaloga) bedzie musial pokry¢ wynikle stad szkody. Takze
smieniono osoby pytajace si¢ o stan stropdw. Uprzednio kapitan
pytal kupcow. czy aprobuja stropy i w razie zerwania sie stro-
pow kupey sami odpowiadali za szkode towaru. Teraz natomiast
kupiec pyla patrona, jakich zamierza uzywaé stropow i w razie
wypadku patron odpowiada za szkode.

Zniesiono tu takze wspolnote odpowiedzialnosci patrona i za-
togi. Kapitan sam ma dba¢ o wlasciwy sprzet przeladunkowy; jest
wszak jedynym reprezentantem wladcicieli statku. a na statku pa-
nem wszechwiadnym. ..pierwszym po Bogu®.

Kapitan otrzymuje za piecze nad osprzetem przetadunkowym
specjalny udzial w oplatach przetadunkowych, ktory zaczyna wy-
dzielaé sie pod nazwa .oplaty bomowej“, podczas gdy marynarze
otrzymuja nadal oplate windowg za fizyczne prace przy
przeladunku. Ale za szkode zawiniong przez marynarzy oni sami
odpowiadaja wobec kupca. Klasowe roznice i wyzysk pracowni-
kow morskich znajduje tu swe skonkretyzowanie w obowiazuja-
cvim prawodawstwie.

Artykul 20 dotyczy wyladunku i zwigzanych z tym kosztow.
Przewiduje on, Ze jezeli statek ma za wielkie zanurzenie, by
wplyna¢ na Marsdiep lub Flie, fo za wynajecie lichtug, ktére by
odcigzyly statek, statek oplaci dwie trzecie kosztow, a towar (od-
biorca) — jedna trzecia. Wérod towaréw przewozonych i wytado-
wywanych duzo bylo artykulow z Polski, jak na przyklad zyto
(rogge), popiot 1 potasz {assches), smola ({éeres, chyba ladc vana
w beczkach), skory (knaerhouts) i wiele innych.

02

Holandia stala sie w tym okresie najwieksza potega zeglugowa
$wiata, monopolizujaca przewozy z krajow zamorskich. Interesy
kupcéw zaangazowanych w tych ryzykownych transakejach mu-
sialy by¢ prawnie zabezpieczone, co znajdujemy w bardzo licznych
ordonansach o ubezpieczehiach morskich. Znowu nadbudowa pra-
wna musiala sie przystosowa¢ do swej bazy, do nowych stosun-
kéw wytworczych.

Ordonans Filipa II z 1563 r. przepisuje, ze szyprowie muszg po-
siada¢ dla przeladunku dobre liny (tawwen) i sznury (coorden),
ktére powinni przedstawi¢ kupcom lub ich przedstawicielom, by
ci upewnili sie, czy sa dobre. Jezeli nie zostang uznane jako wy-
starczajaco dobre, szyper musi zmieni¢ je na lepsze.

Za towary przetadowane na lichtugi szyper statku nie odpo-
wiada. Odpowiada jednak, gdy zarzadzil taki przeladunek bez
waznej ku temu przyczyny oraz oczywiscie wtedy, gdy szkoda na
lichtudze powstala wskutek jego niedbalstwa lub z winy jego
ludzi.

W ordonansie tego samego monarchy z 1570 r. powiedziane jest,

ze ubezpieczenie zaczyna sie od chwili zaladowania towaru na
barke lub na 16dz w celu podwiezienia go do statku morskiego.
Ubezpieczenie pokrywa wiec caly przetadunek. Powtarza to po
raz wtéry dobitnie ordonans miasta Amsterdamu z 1598 r.

TreSciowo to samo, lecz w innej formie, powtarzaja ordonanse
nowo rozwijajacego sie portu Rotterdamu z lat 1604 i 1635, ktére
mowig, ze kupey lub zaladowcy mogg ubezpieczy¢ wszystko, co
maja zamiar przewozi¢ morzem dodajac do wartosci towarow tak-
ze koszty pr%ekadunku.

Francja. Pomimo ze Francja jest od wezesnego sredniowie-
cza ojezyzng i bazg wypadows wielu rybakéw, wielorybnikow i pi-
ratow, handel mecrski nie przybral tam takich 1ozmiaréw, jacie
osiggnal w wielkich portach Pélwyspu Apeninskiego i péinocno-
zachodniej czesci Europy. Wieksze obroty portowe wykazywaly
jedynie Marsylia (handel lewantynski), a na wybrzezu Atlantye-
kim Bordeaux (wywdz win) i kilka mniejszych, opierajacych sie
szezegblnie na handlu sola.

Proporcjonalnie do niskich przeladunkéw w portach francuskich
nikle byly réwniez wiasne przepisy o przetadunku. W Marsylii
stosowano Consolato, w Bordeaux i nad caly Zatoky Biskajskg

3 — Przeladunek wedlug czarteru
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obowiazywaly przewaznie zwyczaje z Oléronu (np. ,jlokalne“ prze-
robki z 1340 r.), podezas gdy porty na poinocy kraju pO‘Wf)lyWii]y
si¢ na zwyczajowe normy portow holenderskich i kantoréw han-
zeatyckich.

Trzeba bylo istotnych przesunie¢ spoleczno-gospodarczych
w [rancuskim spoleczenstwic feudalnym, by zmienié dotychcza-
sowy stan handlu morskiego, a zatem i przepisow morskiego pra-
wa lhandlowego. Uczynila to dopiero monarchia absolutna w spo-
s6b typowy dla swej epoki. Pelnym odzwierciedleniem nowych
stosunkéw we Francji w nawigzaniu do prawa morskiego jest
wielki ordonans kréla Ludwika XIV z sierpnia 1681 1. Obszerna
ta kodyfikacja, systematyczna i logiczna zajmuje si¢ w sposob
dokladny i wyczerpujacy zagadnieniami wiadz morskich, sado-
wnictwa, rejestrow, pracy i dyscypliny na statkach, pryz i szmu-
glu, ale 0 umowach przewozu mowi stosunkowo malto. W kwestiach
dotyczaeych przeladunku znajdujemy w Ordonansie jedynie ogél-
nikewe przepisy. I tak na przyklad w ksiedze 11, tytul I. art. I po-
stanawia, ze ..czarterpartia winna zawierac... (miedzy innymi)...
miejsce i czas zalacoweania i wyladowania®; przepis ten uzupe-
nia art, IV: .Jesli nie uméwiono dokiadnie w czarterpartii. czas
ladowania i wytadowania okresli sie wedlug zwyczajow tych
miejscowoéci, w ktorych przeprowadza sie przeladunek*.

W tytule I, art. IV stwierdza, ze: \W 24 godzin po zatadowaniu
statku. kupey winni przedstawi¢ malstre’swi kenosamenty do pod-
pisu..., w przeciwnym razie zaplaca mu odszkodowanie za prze-
stoj*. Wedlug art. VI w przypadku, gdy kupiec (czarterujacy) wy-
cofuje sie z umowy, ponosi on wszelkie koszty wylédowania ta-
dunku.

Ordonans krola Ludwika przetrwal bardzo diugo i wiele po-
stanowien przeszto w dostownym brzmieniu do Napoleonskiego Ko-
deksu Handlowegu. a wige prawa miodej burzuazji kapitalisty-
cznej, Ordonans ten zawieral pewne wyrazne elementy kapitali-
styezne, byl jednak wistocic swej weicleniem zasady feudalne).
wyrazonej przez Bacona: .wladanie morzami jest czastky mo-
narchii‘...

Anglia. Wyspy Brytyjskie byly do wieku XV krajem przede
wszystkim relniczym, w ktorym przemyst i handel nie odgrywat
wielkiej roli. Do tego czasu Anglia wywozila surowce, przede

wszystkim welne, a sprowadzala gotowe artykuly, przy czym har-
del byl w wielkie] czesci w obeych rekach, miedzy innymi w re-
kach Hanezy.

.Przebudzenie morskie* Anglii nastapilo wlasciwie dopiero
w drugiej potowie XVI w. Do tego czasu handlowym prawem
morskim w Anglii byly Roles d’ Oléron. co znajdowalo swéj wyraz
w wyrokach sadowych i krélewskich nadaniach.

Tak na przyklad w procesie obywateli Pilk przeciw Venere
prowadzonym w 1349 r. przed sadem w Bristolu przewodniczacy
sedzia stwierdzil:

wburmistrz i szeryfi i inni uczciwi ludzie naszego miasta oraz
kapitancwie i marynarze stosuja Prawo z Oléron™.

Wszystkie wazniejsze porty kopiowaly Roles d’ Oléron i przyj-
mowaly je do swoich zbicrow zwyczajow (customals), stanowia-
cych obowiazujace prawo.

Statuty z Queensborough nakazuig w statucie XVI:

uzywajeie i robeie tak jak jest powiedziane w Prawie
z Oléron*. .

Oprocz tego prawem byly zwyczaje, czesto nawet nie spisanc.
A gdy juz si¢ kto§ brat do spisania zwyczajowych prawidel. byli
to kupey, praktycy, a nie prawnicy.

W kwestiach przetadunku znajdujemy jednak pewne odstepstwa
od zasad prawa oleronskiego i raczej przyblizenie do rozwiazan
holenderskich. Baza ekonomiczna w Anglii byta bardziej podobna
do stosunkoéw holenderskich anizeli do oleronskich. Tak wicc za
niewlasciwe sztauowanie odpowiada sam kapitan. Kapitan odpo-
wiada w tym wzgledzie w pelni takze za zaloge. Jedynie jezeli
szkoda powstala z zaniedbania ktérego$ z marynarzy, kapitan
mial do niego regres.

Tak na przyklad w sprawie Dybdale’a przeciw Holmesawi
z 1556 r. ujawniono, ze kapitan dal zaladowa¢ pomiedzy beczki
z piwem ladunek surowych rogéw, ktorych zapachem przesigkio
piwo i stracilo smak; za szkide cdpewiada kapitan.

Mozna powiedzie¢, 7e Anglia w formacji feudalnej nie miala
wiadciwie wlasnego morskiego prawa handlowego. Poczawszy od
Henryka VII (XV/XVI w.) feudalizm angiclski osiaga swoj szczyt
rozwojowy przemieniajac sie w monarchie absolutng. chociaz
absolutng na swoisty, angielski sposéb. Henryk VIII (pierwsza
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polowa wieku XVI), ,ojeiec” angielskiej zeglugi, tworzy! na bazie
nowych stosunkow produkeyjnych podwaliny pod przyszla‘ potege
morska Anglii w sposob administracyjny, jednostronnymi naka-

zami i bezposrednim udzialem w tworzeniu nowych przedsiewzi¢

morskich. N A
Stad tez nie ma w tym okresie obszerniejszych ustaw zajmu-

jacych sie stosunkami prywatno—praw'ny'm?, a ‘zupelnie pje mia
przepisow dotyczacych przeladunku. Molw1 sie duzo ° obow.lazkach
kapitana i marynarzy w sensie dyscypliny, o obowiazku lealczun
nia piratow i niewiernych, o udziale krola w tupach, ale? nie 0 sto-
sunkach wynikajacych przy przewozie zwyklych towar.ow handlo-
wych. Przykladem sg akta Karola I z 1664 r. Jedynie cxbszox'z}e
i slynne statuty krolowej Elzbiety z 1602 r. regulowaly kwestie
ubezpieczen morskich, powolujac sie zreszta na stare zwyczaje
kupcow. .

Widzimy tu podobna sytuacje jak na kontynencie. Ol?sze.nm
legislatura ma charakter publiczno-prawny. Dopiero kapitalizm
mogl upomnie¢ sie o uregulowanie kwestii prywatno-prawnych.

MORZE POLNOCNE

Norwegia, Dania Wspolzaleinose przepiséw o przela-
dunku od rozwoju spotecznego podzialu pracy, uwarunkowanego
znowu postepem lechniki, zauwazona juz w dotychczas omawiu-
nych kodyfikacjach przewija sie takie w licznych innych.

Tak na przyklad prawo norweskie, jedno z najstarsza tradycja
wérod luddw pélnocnej Europy, a legitymujace sie pomnikami
prawa morskiego juz z X w. (Gulaping z 940 r.), potem z XI1I w.
(prawo najwiekszego portu potnocy — Bergen, z 1274 1.), posiada
dosy¢ obszerne kodyfikacje, niemniej o przetadunku nie ma w nica
stowa.

Podobnie dzieje sie w Danii. Wyjatkowo na przyklad statut
miasta Hadersleben z 1292 r. wspomina, ze czlowiek, ktory ,najal”
statek od drugiego i na potwierdzenie tego napil sie z nim
(dricker ther a Lidkdp) i zatadowal swoje towary, winit
bedzie caly fracht. Mozna by wiec z tego wnioskowa¢, ze ,,najem-
ca ladowal.

Takie w dunskim prawie morskim z 1508 r. przeladunek nic
jest jeszcze uregulowany. Czyni to dopiero kodeks Fryderyka 11
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z 1561 r. Pod liczbg XIII kodeks teh postanawia, ze jezeli ktorys
z marynarzy uchyla sie od pracy przy zatadunku lub wyladunku,
musi on zaplacié swym ,Staalbrodere” (wspéitowarzyszom) pét
marki za kazdy dzien. Zaloga powinna bowiem wyladowywa¢ bez
sprzeciwu i pomrukéw (XX).

Szy per ma uwaza¢, nadzorowa¢, by towary kupca byty dobrze
upchane (zasztauowane) i zabezpieczone (met Stuffning oc Gar-
nering). Gdyby kupiec doznal szkody z powodu wadliwej sztauer-
ki, zawinione]j przez szypra lub jego ludzi, wtedy szyper wy-
rowna kupcowi jego szkode w wysokosci kosztow wlasnych
kupea (XXXIX).

Kazdy szyper (LIV) powinien mie¢ na swoim statku dobre
i mocne liny i takelunek windowy do przeladunku towaréw. Gdy
co$ z osprzetu przeladunkowego zlamie sie, peknie czy zerwie
i towar zostanie uszkodzony — a uprzednio marynarze pytali
sie szypra, czy osprzet jest silny i on odpowiedzial twierdzgco —
wtedy szyper sam pokrywa szkode. Gdyby jednak nie byl pytany
lub gdyby towar wysunat sie (wyslizngl) z petli, marynarze beda
odpowiedzialni.

Spotykane w Réles d’ Oléron i ich adaptacjach, jak na przyklad
wlasnie w omawianym kodeksie Fryderyka II, przepisy o pytaniu
sig o stan osprzetu przeladunkowego pochodzy czedciowo stad, ze
marynarze byli angazowani tylko na jedng podrdz, co najwyzej
na kilka, byli ciagle zmieniani, tak ze przewaznie nie mieli czasu
dobrze poznat¢ statku i stanu jego urzadzen.

Dalszym rozwinieciem kodeksu Fryderyka II byt kodeks Chry-
stiana V z 1683 r. Znajdujemy w nim wszystkie wyzej omowione
przepisy, co najwyzej zmienione w szczegélach, Tak na przyklad
w rozdziale I o frachcie czytamy pod punktem X:

,»ozyper winien mie¢ baczenie na towary kupca, gdy tylko
zostana dostawione do statku, nastepnie gdy s zaladowywane
(.gdy wchodza w statek' — kommet i Skibet) z zasztauowa-
niem i okryciem i wszystkim innym. Gdy kupiec dozna
szkody (.zlapic szkode" — fanger Skade), lub gdy towary
jego zostana uszkodzone z winy szypra lub jego ludzi, szy-
per wyrowna to ze swych wilasnych pieniedzy... Gdy
w szkodzie takiej zawinili (brali udzial) marynarze, szyper ma
za to do nich regres*.

RDP81-01043R000100210002-1
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Brema, Hamburg Podobnie sformulowane przepisy praw-
ne o przeladunku znajdujemy w prawodawstwie wielkich miast
portowych Hanzy na Morzu Polnocnym: w Bremie i Hambu‘rgu.
Byly one oczywiscie pod wptywem prawodawstwa hanzeatyckiego,
ale same takie silnie oddzialywaly na Zwigzek.

Poczatkowo, podobnie jak wszedzie indziej w ponocnej Euro-
pic. nie zajmowano sie przeladunkiem. W statucie Hamburga
71292 v. tylko w jednym miejscu dotknieto spraw przetadunku po-
stanawiajac, 7e kazdemu ,chlopu” zajetemu przy zaladowaniu
statku, ktéry udaje sie do Utrechtu (w Holandii), nalezy da¢ jed-
nego szylinga hamburskiego za dnidwke.

W rozdziale Van Schiprechte statutu z 1497 r. nakazuje sic
wlascicielowi statku, jezeli zaladowuje wlasne towary, Zywic
wszystkich ludzi zajetych przy tym, a wiec oprocz zatogi takze
ludzi spoza statku. W okresie tym znajdujemy wyrazne S$lady
istnienia osobnych grup robotnikéw przeladunkowych, majacych
taryly za przenoszenie towaréw ze spichrzéw nabrzeznych do
statku.

Statut Hamburga z 1603 r. w tytule XIII art. 34 postanawia, e
szyper ma ,fleissig Acht haben“ (pilnie zwaZac) na sztauowanie
i zabezpieczanie towarow. Gdyby zaszla szkoda z winy szypra lub
zatogi, odpowie za nia szyper z wla s ny ch pieniedzy. Ale znoww:
gdy szkoda powstanie z wadliwego ..zaszlingowania® (obwigza-
nia unosu petla), marynarze bedg pociagnieci do odpowie-
dzialnosci.

Pod koriiec XVI w. pojawiajg sie w Hamburgu po raz pierwszy
przepisy regulujace sprawy czasu przeladunku.

Jakie przyczyny, czyj interes mogl spowodowac, ze wydano
przepis o czasie przeladunku? Przepis ten zostal wydany w inte-
resic armatorow. A przyczyna byt zapewne fakt. Ze armatorzy
Hamburga angazujacy sie przewaznie w krotkich rejsach (do Ho-
landii, na Baityk) duzo cze$ciej podstawiali swe statki pod zala-
dunek lub wyladunek (czeste zawiniecia do portdw). a wiec przez
przediuzenie sie prac przetadunkowych mogli w sezonie zeglugo-
wym straci¢ jeden czy nawet dwa rejsy. Opréez tego sam sezon
zeglugowy byl w zegludze baltyckiej 1 Morza Polnocnego krotszy
niz na Morzu Srodziemnym i na atlantyckich wybrzezach Europy
Zachodniej. Konczyt sie bowiem na ..$w. Marcina“ (11 lislopada)

a8

i statki nie byly wypuszczane w morze po tym dniu. Stad tez dla
hamburskich armatoréow czas przeladunku mogl sta¢ sie sprawa
palgca. sprawg dodatkowego rejsu i dodatkowego zarobku.

Natomiast dla armatoréw holenderskich i miast Srodziemno-
morskich czas przetadunku nie odgrywal takiej roli, szczegélnie dla
wielkich armatoréw, czyli tych, ktorzy mieli wplyw na ustawo-
dawstwo, ktorzy byli zaangazowani w diugich podrézach, bo te
dawaly im zyski. Szybko$¢ wyladunku czy zaladunku towardw
nie dawala specjalnych korzysci. Statek bowiem musial i tak
diuzszy czas sta¢ w porcie, by sie porzadnie przygotowaé i zao-
patrzy¢ na nastepna diuga podréz, musial naprawi¢ uszkodzenia,
wymieni¢ zepsute zagle i takelunek, uzupelni¢ zaloge itp.

Dlatego zagadnienie czasu przetadunku powstalo w prawodaw-
stwie tak stosunkowo pézno i w warunkach zeglugi krotkiego za-
siegu w obrebie Morza Pétnocnego 1 Baltyku.

Nie znaczy to jednak, by poszczegdlnym armatorom
w innych portach — szczegélnie takim. kiérzy uprawiali zegluge na
krotkich {rasach — zagadnienia czasu przetadunku byly obce.
Tak na przyklad w dochowanym czarterze z 236 r. n. e. na przewoz
catookretowego fadunku z Grecji do Italii czytamy w klauzuli 7:

.Statek winien sta¢ w porcie zaladowania 4 dni. Jedli bedzie stat

dluzej poza ten ckres, otrzyma (kapitan) 16 drachm za dzien™.

Bylo to jednak postanowienie konkretnej umowy. Natomiast
jako stanowiony przepis prawny, obowiazujacy wszystkich
w danym panstwie lub w danym percie zagadnienie czasu prze-
ladunku pojawia sic w Europie dopiero w pézniejszej fazie for-
macji feudalnej.

BALTYK

Pcszukiwania norm prawnych dolyczacych przeladunku konczy-
my na Baltyku, gdzie zajac sie trzeba szczegélnic przepisami na-
szego Gdanska.

Baltyk jest kolebka slawnego pomnika prawa morskiego: prawa
z Visby (na Gotlandii); tutaj rodzilo sie obszerne prawo hanze-
atow; jedynie na tym morzu znajdujemy wplyw naszych przod-
kow w formacji feudalne;.

Jeszeze przed prawem z Visby znane byly przepisy miejsco~
wosci Birca na jeziorze Milaren na zachdd od dzisiejszego Sztok-
holmu (do dzi§ nic zidentvfikowana co do polozenia, bo gdzie$
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okolo wieku XI doszczelnie zburzona). Jednakie w dochowanych
statutach tego miasta dotyczacﬂrch spraw morskich o przetadunkuy
nie znajdujemy niczego.

Visby. W polowie XIV w. pojawil sie zbior norm prawa mor-
skiego, znany jako prawo miasta Visby. Wokol tego pomnika istnie-
je szeroka dyskusja. przede wszystkim czy stuszne jest, ze prawn
to przypisuje sie miastu Visby, poniewai wydaje si¢ ono byc
dalszym rozwejem, kentynuacjg Roles d” Oléron z lokalnymi adap-
tacjami. '

Interesujace nas artykuty podaja, podobnie jak zwyczaje portow
holenderskich, taryfe przeladunkows z zaznaczeniem, Ze wymic-
nione kwoty przyznaje sie w calo$ci marynarzom jako nalezny
im opiate windowa (Winneghelt, Wingeldt, Primgeldi; od tego
ostatniego stowa pochodzi zapewne przetrwaly do niedawna, a na-
wet gdzieniegdzie nadal stosowany pryma z).

Juz przedtem w statucie miasta Visby z XIIT w., a wiec na wick
przed owym slawnym prawem z Visby, mamy przepisy postana-
wiajace, ze frachtujacy powinien dostawi¢ towar az do burty
(bette an de Bord), gdzie odbicra go szyper, a marynarze ladujy
Gdy trzeba wyciagna¢ towar na poklad, marynarze maja obwii-
zaé towar ling i zaczepi¢ jg na haku. S z y per odpowiada za cahy
osprzet przefadunkowy (liny, haki, bloki). Gdy jednak marynarz
pozwoly na zeslizniecie sie petli z towaru lub zle zahacza unos nu
haku renera przebiegajacego przez hlok zawieszony na koncu
bomu, oni pokryja szkode. Za towary uszkodzone podczas wy-
ciagania odpowiadaja i maiynaize, kiorzy spowodowali szkodiy —

& wige nie wszyscy. Inne szkody wywolane przez przypadek pono-
si frachtujacy.

W nawigzaniu do wymienionego statutu miasta Visby, praw.
morskie z Vishy w art. 24 wprowadza dalsza innowacje w stosun-
ku do Réles d' Oléron. Mianowicie kapitan i zaloga (a wice nic
tylko kapitan) powinni pokazaé kupcom stropy i caly osprzet {ta-
kelunek), jakim maja zamiar wykonywaé przeladunek. Jezeli nic
pokazali, ewentualng szkode ponosi kapitan i zaloga — kapitan

z wlasnych funduszéw, a zaloga z przewidzianych w art. 6 oplat
za przeladunek.
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Gdy jednak kupcy zaaprobuja pokazane stropy i osprzet, a po-
tem co$ peknie, wszyscy kupcy majacy na statku towary
pokrywaja proporcjonalnie (do ilosei? do wartosci?) szkode towa-
rowg. Bekniety strop naprawia sobie sam statek.

Art. 25 prawa Visby podkresla, ze kapitan statku i ludzie
zalogi s3 odpowiedzialni za wlaSciwe zalozenie rozpornic i za
szczelne zamkniecie lukoéw przed wyruszeniem w podroz.

Wedlug art. 48 jeden marynarz powinien mie¢ pieczg nad towa-
rami kupcoéw. Jest to wiec zalazek poiniejszego oficera ladunko-
wego.

Za wyladowanie zb6z szypa (szeroka, drewniana lopata) otrzy-
mujg marynarze grosza za faszt, ale podezas podrézy powinni zbhoie
przewietrzaé i przesypywac.

Prawo Visby bylo szeroko stosowane na Baltyku. Miedzy innymi
cytowano je takze w Gdansku, a Rada Miejska zwracala sie do
Visby o wlaSciwg interpretacje niektorych przepisow.

Whprowadza ono oleroniskg zasade, mianowicie wspélng. ko-
lektywna odpowiedzialnos¢ kapitana i zalogi. Kapitan sam
odpowiada za sprzet, bo jest jego wlasnoSoig, jednakze za prace
przeladunkowe i za sztauowanie odpowiada kolektywnie z zaloga.

A moze nie jest to zasada oleronska, a jaka$ wczesniejsza.
ktora zawedrowata i na Oleron i na Visby w dawniejszych
okresach, na przykltad z druzyna Wikingéw?

Lubeka — prawo hanzeatyckie Prawie réwnolegle,
chociaz przez dluzszy okres, bo az do XVII w., panowalo na
Baltyku, szczegélnie na jego potudniowych i wschodnich wy-
brzezach, prawo hanzeatyckie majgce zreszta zastosowanie i na
dalszych wybrzezach, gdzie tylko byly miasta lub faktorie
Hanzy.

Slowo ..panowalo“ nie jest moze wiasciwe: ono silnie wptywalo
na niektore ustawodawstwa, w niektérych wypadkach rzeczy-
wiscie stanowilo prawo obowiazujgce. w innych jednak stanowilo
tylko przepisy pomocnicze, ktorymi poslugiwano sie jedynie
w braku miejscowych prawidel. lub uzywali go tylko kupecy-
-hanzeaci.

Prawo hanzeatyckie to wykwit swej epoki i tej organizacji. jaka
stworzyla Hanza. Sluzylo ono do ugruntowania. wzmocnienia
i utrzymania panowania Zwiazku Hanzeatyckiego nad handlem
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baltyckim i nad niektorymi dzialami handlu pozabaltyckiego (np.
$ledzie 1 s61 na Morzu Péinocnym). A

Prawo to, wydawanc w tak zwanych recesach, mialo na uwady.
jedynie dalszg eksploatacje ludzi i terendw, na ktérych hanzeaci
prowadzili interesy, Celem ich zwiazku, stad tez celem przepi-
sow prawnych wydawanych przez ten zwiazek, bylo wyrugowanic
wszelkiej konkurencji i monopolizacja handlu dajaca nastepni:
mozno$é opanowania i wyzyskiwania kontrahentow. Tak na przy-
kiad radziecki badacz Ostrowitianow podaje, ze zyski osigganc
przez hanzeatycko-weneckie towarzystwa handlowe na przelomic
XIV/XV wicku siegaly 237", a nawet 287" na jednej tran-
sakeji.

Bylo to wiec prawo wybitnie stanowe, stuzgce interesom okre-
f%}oncj grupy spoleczne]. Stad tez recesy hanzeatyckie nie zajmujy
si¢ lyle stosunkami pomiedzy kupcami (wszak hanzeatyc‘kimi):
ile stosunkiem przedsiebiorstw hanzeatyckich do niestow a-
rzyszonych w zwigzku kupedw i innych ludzi.

Dlatego wlasnie w celu podkopania innych organizacji handio-
wych wydawano zakazy przewozu towaréw kupcéw niehanzeaty-
kich. zakaz angazowania marynarza, ktory stuzyl u niehanzeat(l'm:
zakaz zmowy marynarzy przeciw szyprowi-hanzeacie (a wioc
prawo antystrajkowe) i temu podobne, wyrainie uwidaczniu]an“v
Kasowy charakter calego prawa. -

Bardzo malo przepiséw prawa hanzeatyckiego dotyczy przela-
dunku. Szyner byl przewaznie wspoiwlascicielem statku razem
# kupcami. kiorzy zlecali przewéz. Przeladunek wykonywali ma-
rynarze i tragarze miejscy. We wezesnyeh recesach / XIV w.
W ogole kwestie te nie ujawnily si¢. Dopiero recesy 7 lat 1412
1417 przepisuja szyprowi. by uzgodnil 7z marynarzélmi. Ze maja
wykonywac prace przeladunkowe i konserwacyjne towaréw (pod-
czas podrbzy) za okredlona w recesach zap%ata“..

W recesie =z

‘ 47 1 wydanym w Lubeee stawia sie stara
zns'a(lq. Ze nie wolno niczego ladowaé na pokladzie lub w l\:ajucivi
Dziwne to. bo 2 Battyku wywozono na zachéd duso drew .
przyklad maszty w ogéle nie mieseily sie w tadowniach.

Reces z 1520 ., wydany rowniez w Lubeee prze
Por powinien uwazaé na to, by towary zostal
owane i zabezpieczone (recii gesteice ‘

na; a nu
pisuje. ze 57 v-
v dobrze zasztau-
Lunnd gesette!), tak by nic
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doznaly szkody. Gdyby ujawniono, Ze szyper zaniedbat ten obo-
wigzek, zaplaci on 20 marek kary na rzecz sgdu. A wiec
znowu przepis raczej porzadkowy. Przetadunek staje sic obecnie
obowigzkiem zalogi.

Dopiero pozny reces, bo az z 1614 r., gdy nastepowato na Bal-
tvku wyrazniejsze oddzielenie funkeji morskiego przewoznika od
kupca i gdy Hanza stracita duzo ze swego znaczenia, a wlasciwic
chylila sie juz ku upadkowi i rozwiazaniu, uregulowat doktadnie]
sprawy przeladunku.

Szyper musi wiedzie¢, jak sie laduje i wyladowuje. musi znac
sie na przeladunku Szyper odpowiada za wszelkie szkody powstale
wskutek wadliwego zasztauowania towarow.

Zaloga musi braé¢ udzial w pracach przeladunkowych, ale odpo-
wiada za nia szyper. A wiec nie ma tu zastosowania zasada pra-
wa Vishy o kolektywnej odpowiedzialnosci. W prawie lubeckim
7 1591 r. znajdujemy jeszcze przepis. ze jezeli statek podjal sie
orzewozu zboza, szyper z zaloga (mit seinen Schiffskindern) musi
.wnies¢ je poprzez burte”.

Ryga. 7 brzegow poludniowego Baltyku przeniesmy si¢ na
jego wschodnie i potnoeno-zachodnie brzegi. Znajdujemy tu bar-
dzo cickawe przepisy o przefadunku. Juz statut Rygi z 1270 r.
ustala dhuga liste oplat windowych (wynne gelt) za rozne towary

Od wszystkiego. co bylo fadowane osprzetem szypra, nalezy mu
sie jedna trzecia oplaty windowej. W innym tekscie tego samego
statutu mowi sie o udziale szypra za zawieszenie bomu (palleide,
skad wzial sie tutaj ten romanski termin nie wiadomo — do
dzisiaj bowiem bom po francusku to palan, po wiosku pallance).

Rozdz. CLVII tego tekstu postanawia miedzy innymi:

marynarze maja odbiera¢ towar kupca przy burcie (by der

Berth) i ladowaé go do statku (und yn dat Schip flien), a potem

znowu wyladowaé towar za burte; marynarzom ma sie da¢ za

to jako oplate windowa..",
po czym nastepuje wyliczenie. ile nalezy sie marynarzom za
rozne towary. Marynarze odpowiadaja za przetadunek, pod-
czas gdy szyper odpowiada za osprzet oraz za sztauowanie.

W statucie ryskim z 1672 r. powtérzono e zasade z rozrdznie-
niem sytuacji (pedobnie jak w prawie dunskim i hamburskim),
gdy marynarze pytali szypra o stan sprzetu i gdy nie pytali.

roved for Release 2012/01/2 |A-RDP81-01043R00010021000;
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Poinicjszy okres, szczegolnie ,morskie przebudzenie” Rosj:
(Piotr Wielki i nastepcy) charakteryzuje sie, podobnie jak to mial
miejsce w innych monarchiach absolutnych, brakiem morskich
praw handlowych, a natomiast licznymi przepisami o charakterz
administracyjnym, wojskowym i fiskalnym, w ktérych oczywisci
o przeladunku nie ma ani stowa.

Piotr Wielki chcac przetama¢ wplywy obcokrajoweow w za-
kresie handlu morskiego (..... ci obcy na wszystkim tape trzymaja..
caly handel zagraniczny byl w obeych rekach” — jak stwierdz:!
4. Tolstoj) ustanowil monopol handlu dla kupcow rosyjskich
w portach Rosji. O ustugach przeladunkowych nie wspomniarn.
jednak.

Szwecja. W Szwecji kodeks morski Karola XII z 1667 :.
przynesi, prawie rownoczesnie z ostatnim statutem ryskim, nowe,
feudalne unormowanie przetadunku. Bosmani i zaloga mu s
ladowa¢ towary, sztauowaé i umieszczaé je wedltug polecen i wsks
zowek szypra lub jego zastepcy. Za prace te nalezy sie jednic
zalodze wynagrodzenie.

Stropy powinien zawsze zaaprobowaé kupiec. Jezeli pracuje =
Na nic zaaprobowanym sprzecie, ewentualne szkody ponosi s7 -
per i zaloga, kazdy w stosunku do placy. Gdy marv-
narze pokazywali szyprowi czy szturmanowi liny i ci zgodzii
ML}. na uzywanie ich, tylko oni (tzn. szyper i szturman) odpowia-
daja za szkody. Wspolnota odpowiedzialnosei istnieje tu tylko
w stosunku do prac zaladunkowych bez sztauerki; za te ostaﬂtniu

odpowiada zawsze tylko szyper. A
.Gdy xvnaja‘tck szypra nie wystarcza na pokrycie szkody, wicrz:-
el moze wzige statek lub jego poszezegolne czedei.

Gdansk Nasz Gdansk odszedt w pewnym stopniu od opi-

sanej linii rozwojowej przepisow prawnych o przeladunk:.

Usadowieni tu byli kupey Hanzy i prawodawstwo bronilo ich
partykularno-stanowych intcresow.

Wezesniejsze wilkierze nie mdwig nic intere
dunkg. Dopiero wilkierz w 1455 r. potwierdza zasade, ze tylko
HURNSIT meteborger, nasz wspolobywatel moze Iad.ov:alc' lub ‘w‘y*
}adorwy‘waé statki za pomoca lichtug i lodzi. To znaczylo, ze tylllw
gdanski obywatel mogt byé eksploatatorem pojazdé\;* portowych

sujacego o przela-

4

lub przedsiebiorca przefadunkowym. Chodzilo o to, by przybyle
Wislg szkuty, nie nalezace do Gdanska, nie byly uzywane przez
ich wiascicieli do przeladunku w porcie. )

Szkode powstalg na lichtudze ponosi jej wiaseiciel bezposrednio
wobec poszkodowanego. W art. 105 wilkierz uogélnia te zasadg
i wprowadza jak gdyby ograniczona odpowiedzialno$¢ wiasciciela
lichtugi; mianowicie szkode powstalg przy podwozeniu lub od-
wozeniu towaru ze statku do nabrzeza posiadacz lichtugi powinien
wyréwna¢ lub oddaé kupcowi lichtuge za wyrzadzong szkode.

Wilkierz z konca XV w. nie dodal zadnych nowych przepisow
o przetadunku portowym, chociaz uzupelnil przepisy o budowie
statkéw i o sluzbic marynarzy. Ostra walka klasowa, ktora
rozgorzala w tym okresie, byla zmaganiem migdzy gdanskimi
patrycjuszami a proletariatem rzemie$lniczym. Marynarze, ktorzy
zajezdzali do portu tylko co pewien czas i nie byli tak dobrze
zorganizowani jak czeladnicy i wyrobnicy, nie zdolali wywalczve
sobie praw. mimo ze krélowie polscy, cheac ostabié sily Gdanska,
dos¢ wyraznie stali po stronie trzeciego ordynku przeciw miej-
skiej plutokracji, Tak wiec w ,reformatorskim* wilkierzu z 1574 v.
znajdujemy odnosnie przeladunku stare przepisy.

Takze wilkierz z 1597 r. nie zmienit niozego w sposdb zasad-
niczy. Dedat jedynie. e w celu wzmozenia obrotéw pertu i nie
zatrzymywania prac przeladunkowych (czyzby dzialanie czyn-
nika czasu przeladunku?) mozna w razie potrzeby zatrudni¢ barki
nie-gdanszezan, ale za pozwoleniem przewodniczacego burmistrza,
chyba ze nie ma czasu na pytanie. Przepisy monopolizujace han-
del i ustugi portowe, jak to stwierdzit prof. Kutrzeba, wutrzymaty
sie w przewaznej mierze w mocy z pewnymi zmianami az
w wiek XIX".

W okresie upadku Gdanska (z powodu upadku Polski) —
w 1761 r. notujemy wilkierz, w ktorym caly Capitel 4 poswiecony
zostat sprawom morskim. Dopiero teraz znajdujemy tu przepisy.
kiére w innych pafstwach czy miastach byly ustanowione juz
2 wicki temu. A wiec, Ze szyper odpowiada za wlasciwe zasztau-
owanie towaru, ze bedzie zwolniony od obowiazku odszkodowania,
jezeli udowodni, ze rapotkal sztorm po dredze, a udowodni¢ musi.
nim rozpocznie wytadowanie.
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O czasie przeladunku znalezliSmy tylko nieliczne przepisy
i to zupelnic marginesowe. Czas przeladunku nie odgrywal w tym
okresie powazniejszej roli. nie dawat ani wyrainych zyskow. ani
nie powodowal specjalnych strat. stad tez nie warto bylo nim sie
zajmowat. W kazdym razie nie byl tak waznym czynnikiem.
by warto bylo ustala¢ szezegolne przepisy. Walka o czas przefa-
dunku cechowaé bedzie dopiero formacje kapitalistyczna. szcze-
golnie od momentu wprowadzenia statku parowego.

Rozdzial TII

CZAS PRZELADUNKU

ROZWOJ ZAGADNIENIA CZASU PRZELADUNKU
W FORMACJI KAPITALISTYCZNEJ 1 SOCJALISTYCZNES

W' formacji feudalnej nie istnialo tyle przepisoéw prawa stano-
wionego o czasie przeladunku jak o kosztach przeladunku i o od-
powiedzialnosci. Klasa panujaca przewaznie nie byla po prostu
zainteresowana w wydaniu takich przepiséw. Wnioskujac jednak
choclazby z cytewanego na str. 39 czarteru na przewoz inu
7 Greeji, mozna przypuszezac, ze ze znaczenia czasu poszezegdini
armatorzy statkéw musieli zdawaé sobie sprawe juz przed for-
macja feudalna.

Wprawdzie w wiekach tych duzo wieksze zyski osiagano z mar-
v zarobkowej na towarach niz z eksploatacji statkow — 1 tych
dwéch zrodet zvskéw kalkulacyjnie czesto w ogéle nie rozdzie-
lano. Jednakze odrebne spekulowanie na zyski z obrotu towaro-
wego 1 oddzielne sigganie po zyski z eksploatacji statkow musialo
nastapi¢ juz z chwilg wyodrebnienia sie funkeji przewoznika mor-
skiego od kupca towarowego.

Nie trudno bylo bowiem zauwazy¢, ze armator statku ponosi
pewne koszty ciggle. dzieh w dzien, bez wzgledu na to, czy statek
sego byl w morzu, czy ladowal w porcie. czy tez nawet poddawal
sie remontom na stoczni, Tak na przyklad danina ptacona miastu
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macierzystemu byta placona raz w roku i obcigzala wobec tego
eksploatacje statku kazdego dnia w roku.

Stad tez na przyklad w napoleofiskim Code de Commerce (ko-
deks handlowy) dekretowanym dnia 15 wrzesnia 1807 r., w ksie-
dze drugiej o handlu morskim, art. 274 specjalnie omawia zagad-
nienie czasu przeladunku. Jest to juz bowiem prawo nowej rza-
dzycej klasy spolecznej — burzuazji kapitalistycznej, lecz jeszeze
z pierwotnych faz rozwoju kapitalizmu. Jeszcze nie ma w prze-
mysle ani w zegludze maszyny parowej. Artykul ten postanawia:

.Jezeli czas zaladowania i roztadowania statku nie zostal usta-

lony umowg stron, reguluja go miejscowe zwyczaje"’.

Artykut ten obowigzuje we Francji do dzisiaj.

Sytuacja zmienita sie w pierwszej polowie wieku XIX w spo-
sob gwalttowny. Najpierw statek zelazny, a potem para dokonaly
w zegludze takiego przewrotu, takich zmian, na ktére nie ws:y-
scy armatorzy byli przygotowani.

Statek zelazny byt drogi, jeszcze drozsze byly maszyny parowe.
Statek taki wymagat stalej, bardzo drogiej konserwacji, ciggtych
napraw i drobnych remontéw, ktérych nie mogla — jak to byle
na zaglowcach — wykonywa¢ zaloga, wymagal okresowych, pra-
wie corocznych przegladéw stoczniowych, by zachowaé swa go-
fowos¢ i zdatno$¢ eksploatacyjna.

Obok kapitana, tego ,pierwszego po Bogu“, zaczela wyrasta¢
oficerska grupa inZynieréw okretowych, dogladajacych maszyny.
To wszystko wymagalo bardzo wielkich kosztow.

Nie kazdy armator Zaglowy miat potrzebne fundusze. Wtedy to
przyszedt w sukurs aparat bankowy. Ale kredyt kosztowal i pro-
centy trzeba bylo placi¢ bez wzgledu na to, co statek robit, czv
mial zatrudnienie. czy zarabial na siebie. .

Ponadto banki zadaly zaasekurowania statku, pod zastaw kto-
rego udzielaly kredytu. Dochodzily wiec koszty ubezpieczeniz
(przedtem nie zawsze ponoszone) placone za pewne okresy. zno-
wu bez rozroznienia, czy statek podezas nich tadowal w porcie.
czy pokonywal przesirzen na morzu.

W sumie wiee nowy armator Kkapitalistyezny ponosit pewnc
koszty dzien w dzien, wraz z uplywem kazdej doby, kazdej go-

dziny. Armator nie wyplacal oczywiscie tych kosztow co godzine.
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lecz wydatkujac je za pewien okres musial kalkulowaé, ze koszt
ten rozklada sie na caly okres, ze obcigza armatora biezaco.

Do tego dochodzita jeszeze jedna pozycja kosziéw, o ktorej trze-
ba bedzie osobno powiedzie¢ kilka stow, to jest amortyzacja.

Cale zagadnienie zaostrzalo sic w miare dalszego rozwoju lech-
niki i kapitalizmu; statki stawaly si¢ bowiem coraz to droisze. co-
raz to szybsze i ,dzienne koszty — jak je zaczelo nazywaé
— rosly.

Imperatyw postepu technicznego, owe prawo kapitalizmu wol-
nokonkurencyjnego, ktore zmuszalo kazdego przedsiebiorce do
wprowadzania coraz to nowszych i tanszych w eksploatacji (ale
2 reguty drozszych w nabyciu) urzadzen, by nie hy¢ wyelimino-
wanym w walce konkurencyjnej. wzmagalo proces podnoszenia
sic kosz1ow ..dziennych® w 7egludze morskiej. Zaczelo je obecnie
nazywaé kosztami statymi. podobnie jak w innych galcziach
przemystu, w przeciwiensiwie de kosztéw zmiennych. ktore
okreslano réwniez jako koszty ruchu.

Rozwoj ten osiagnal swoja kulminacje w monopolistyczne] fa-
7ie formacji kapitalistycznej. Zahamowala ona bowiem cze$ciowo
.wolna* konkurencje z jej imperatywem postepu technicznego.
leer nie zlikwidowala jej. Monepol istnieje bowiem mie tyiko po-
nad wolug konkurencja, ale takze obok niej.

W tym slanie odziedziczamy obecnie cale to zagadnicnic po
formacji kapitalistycznej i trzeba zbadaé, jakie elementy moina
przejaé z niego. jakie nalezy odrzuci¢. a jakie doda¢ i wniedt
od nowa.

Widzicliémy. Ze walka o czas. walka o zaoszezedzenic kaide]
chwill. kazdej godziny jest wynikiem lego, 7e pewne koszty pow-
staja stale. biezaco, bex wzgledu na to. czy statek stol w porcie,
czy odbywa podréz w morzu.

Tak wice. gdy statek stoi w porcic pod przeladunkien. powstaja
pewne koszty: koszty state. Im diuzej stalek stoi pod przela-
dunkiem, tym wyisze powstaja koszty. Stad prosty wniosek. ze
skrocenic postoju statku w porcie przy pracach zaladunkowych
lub wyladunkowych zapobiega kosztom, obniza koszty ogolne
przewozu i pozostawia z danej kwoty frachtu wyzszy zysk. Ma-

4 — Przetadunck wedlug czarteru 4()
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ksymalny zysk jest wszak podstawowym 1 glownym motorem
dz;alalnoéci kapitalistycznych przedsighiorcow.

Dla socjalistycznych przedsighiorstw zeglugowych skrdcenic
postoju statku w porcie przy pracach prze}adunkowych oznaL:m
szybsze, przedterminowe wykonanie planu, zwiekszenie wplywéy.
i zmniejszenie kosztow przypadajacych na jednostke wyprodu-
kowanych ustug, czyli wypracowanie dodatkowych kwot akumu-
lacji, a wiec dostarczenie $rodkéw do budowy fundamentéw so-
cjalizmu i, zgodnie z podstawowym prawem ustroju socjalistycz-
nego, do maksymalnego zaspokojenia potrzeb calego spoleczes-
stwa,

Juz wyzej byla mowa o kosztach statych i zmiennych
By przedstawi¢, jakie koszty eksploatacji statku morskiego sa
kosztami statymi, trzeba najpierw przedstawi¢ w ogdle wszystkic
koszty, jakie ponosi socjalistyczne przedsiebiorstwo zeglugowec.
Nastepnie mozna dopiero przeprowadzi¢ rozdzial kosztow na stale
i zmienne, Rownoczeénie trzeba jednak namyéli¢ sie, czy na zali-
czenie pewnego konkretnego nakladu do kosztow statych albo
zmiennych nie ma wplywu system eksploatacyjny statkow -
w {rampingu i na liniach Zzeglugowych (regularnych i poiregu-
larnych).

Koszty eksploatowania statkéw morskich zostaly szezegstowo
przedstawione w oryginalnej polskiej pracy Tadeusza Ciesla-
ka pt. ,Koszty wlasne w eksploatacji statku* (Wydawnictwa Ko-
munikacyjne, Warszawa 1954). Tutaj wiec koszty te zostang przed-
stawione jedynie zarysowo i w innym ujeciu, mniej w aspekcie
eksploatacyjnym, a za to ze szezegolnym uwzglednieniem tych
momentow, ktore decyduja o koniecznosci walki o czas praeta-
dunkéw portowych.

KOSZTY EKSPLOATACJI STATKU MORSKIEGO

AMORTYZACJA. Statek, jak kazde urzadzenie czy narzedzie

produkcji, ulega w trakcie procesu produkeyjnego stopniowemu
zuzyciu, pewnemu niszezeniu.

W gospodarce kapitalistycznej, w ktorej zachodzi mozliwose
nieeksploatowania statku w pewnych okresach z powodu nieren-
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townosci uprawiania zeglugi, nieoplacalnoci eksploatacji dla in-
dywidualnego przedsiebiorcy, zuzycie i niszczenie statku moze za-
chodzi¢ takze poza procesem produkcyjnym.

W kapitalizmie istnieje poza tym jeszcze specjaly rodzaj
amortyzacji, tak zwana amortyzacja ekonomiczna lub amor-
tyzacja wzgledna. Jest to umniejszenie wartosci statku nie
na skutek zuzycia i niszezenia (jak przy wlasciwej, bezwzgled-
n e j amortyzacji), lecz na skutek samego starzenia sic statku, de-
modernizowania, zmniejszania jego konkurencyjnosei wobec no-
wo budowanych statkéw. W kapitalizmie cena statku zalezy bo-
wiem od jego dochodowosei.

W ustroju socjalistycznym amertyzacji wzglednej nie uznaje
sie, pomimo tego kiadziemy jednak wielki nacisk na zagadnienia
postepu technicznego, modernizujac i ulepszajac ciagle sity wy-
tworcze w zegludze i w portach.

W ustroju socjalistycznym, a zatem i w kazdym przedsiebior-
stwie socjalistycznym, amortyzacja jest konkretnym kosztem,
kosztem rzeczowym, stanowi odbicie rzeczywistego zuzycia rod-
kow trwalych. Stad tez nie uwzgledniamy przy obliczaniu amor-
tyzacji statku jego mniejszej zdolnosci zarobkowej, nie spekulu-
jemy na koniunkture rynku frachtowego, lecz dazymy do uchwy-
cenia prawdziwego umniejszenia wartosci statku na skutek zuzycia
i zniszczenia w stuzbie produkeyjnej.

Poczatkowa wartos¢ statku pomniejszona o amortyzacje powin-
na da¢ w efekcie prawdziwg wartos¢ statku bez wzgledu na to,
czy statek ma 10 czy tez 30 lat, to znaczy takze po okresie , teore-
tycznej* Zywotnosci statku. W socjalistycznym przedsiebiorstwie
zeglugowym nie moze by¢ statku o ,nominalnej*, fikcyjnej war-
tosci 1 zlotego po okresie ,,zamortyzowania“ sie statku, jezeli sam
zlom ze statku jest wart tego wielokrotnoseé.

Dlatego tez obliczajac amortyzacje statku musimy uwzgled-
ni¢ réwniez wzrost jego wartosci na skutek dokonywanych na nim
nowych inwestycji i przeprowadzanych kapitalnych remontéw.
Czyli — w pewnym sensie — koszty kapitalnych remontéw wcho-
dza w miejsce kosztow amortyzacji. Amortyzacja stanowi koszt
zuzycia pewnego obiektu; jezeli wiec obiekt ten przywracamy do
jego poprzedniego, niezuzytego stanu, to ponosimy koszty na re-

I
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mont, a za {o nie ponosimy amortyzacji, bo statek zostal dom

wadzony do stanu niezuzytego.

Dlatego w pbowigzujacym W naszym kraju systemie finans
wo-ksiegowym remonty kapitalne statkow pokrywane sg wlasn
, Tunduszu amortyzacyjnego.

UBEZPIECZENIE. Ubezpieczenic stanowi wlasciwie rozlozen::
}):)\x*51;1j4c3rch szkod na cale nasze spoleczenstwo. Rozlozenie o i
bywa sie W nastepujacy Sposob: jedno przedsiebiorstwo, na prz:
kiad zeglugowe, placi zakladowi ubezpieczen tak zwang premi
(skladke ubczpieczeniowd). a W zamian za to zaklad ubezpieczn
sobuwlazuje sic w razie zaistnienia szkody spowodowanej okice-
Slona przyezyna wyrdwnac strate w czesel lub w catodel. Kazl
awaria jest bowiem dla naszego spoleczenstwa zawsze stréla. be
wzgledu na to, €2y statek jest ubezpieczony, czy nie.

Ale nasze przedsigbiorstwo czy to zeglugowe, czy ubezpiter
nicwe meze ubezpieczy¢ sie w przedsigbiorstwie obeym za granicy
\i"ludy zagadnicnic ubezpicezenia nie stanowi jedynie rozliczent:
i preclewow miedzy wlasnymi przedsiebiorstwami, ale staje =i
kwestia przychodow i rozchodéw calego spoleczefistwa, stanov
webee tego pezyeje w obrachunku bilansu platniczego.

Dla przedsicbiorstwa zeglugowego wydatek na ubezpieczeni
stanowi koszt, koszi za ustuge, jaka dostareza mu zaklad ube/-
picezen w formic przvjecia na siebie ryzyka wynikajacego z mo-
Sliwosel zaistnienia - wydarzen losowych wywolujacych straty
i » zobowiazania pokrycia tych strat.

Umowa o ubezpieczenie zosiaje zawarta na pismie. Ubezpiecza-
jacy wystawia tak zwang polise w ktorej okresla on. jekic rv-
zvka grozace danemu obiekiowl przejmuje na sichie. na jaiien
warunkach. z jakimi ograniczeniami, franszyzami. w jakim okre-
sie czasu. za zaplata jakicj premii itd,

Najwaznicjsza pozycja do ubezpieczenia W przedsiebiorstw
zeglugowym jest ubezpicezenie statkow. W praktyce czasami roz-
dzicla sic ubezpicczenie poszezegolnych czedei statku, odrebnic
kadluba. osobno urzadzen napedowych, osobno inwentarza, tak
zwanych sekeji statku, jak na przyklad czgsci hotelowej (miesz-
kz‘ilnej) zalogi itp.. gdyz dla kazde) z tych sekcji irzeba uwzgled-
ri¢ specjalne jej cechy. specjalne rodzaje szkod, na jakie sa naj-
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traktuje sie osobno ryzyko uszko-
no ryzyko utraty catkowite]

hardziej narazone itp. Z reguly
dzenia i utraty czesciowej, a osob
statku.

Niektore rodzaje ryzyk trzeba odrebnie pokry¢, na przykiad
ryzyko wojenne, ryzyko lodowe itp. ., Odrebnie” nie oznacza
w osobnej umowie, bo wystarcza jedna polisa, W ktorej jednak
musza by¢ zamieszezone odpowiednie uwagi w formie specjal-
nego paragratu, {ak zwane klauzule.

0Osobno natomiast pokrywa sie ubezpieczenia takie, jak na przy-
kiad od strat handlowych, odpowiedzialnoéci za ladunek, cze$e
ryzyk nie przyjetych przez zaklad ubezpieczen itd. W krajach
kapitalistycznych ryzyka te ubezpieczaja specjalne zaklady ubez-
pieczen wzajemnych armatoréw, zwane .klubami* (Clubs, w skro-
cie P &1).

Zasadnicze premie ubezpieczeniowe oblicza sie za pewien okres
czasu, przewaznie roczny. a placi przewaznie w ratach kwartal-

nych.

Gdy statek ma zamiar przekroczy¢ pewne warunki polisy.
zglasza to zakladowi ubezpieczen, kiory za pobraniem dodatko-
wej premii moze zgodzi¢ sie na takie przekroczenic. Na przyklad
gdv w polisie sastrzezono strefy morz, a statek zamierza zrobi?
ieden czy wiecej rejsow poza dozwolone strefy, moze postanit
wianie w ten sposob. Tak samo, gdy zamierza przewozi¢ jakies
towary niebezpieczne.

KOSZTY ZALOGOWE. Naklady obejmowane wspolna nazwy
kosztow zalogowych skladaja sie z trzech grup wydatkow. a mia-
nowicie:

1) plac.

2) wyzywienia,

3) $wiadczen i zaopatrzenia.

Dla przedsigbiorstwa zeglugowego koszi zalogi stanowia weszel-
kie wydatki pienigine i w naturze (przeliczalne rowniez na pic-
riadze) wydatkowane bezposrednio na pracownikéw zaliczanych
do zalog statkow.

W Polskiej Marynarce Handlowej place zalogi okresla obo-
wigzujaca umowa zbiorowa. Placa zalog sklada sie zazwyczaj

\
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# wynagrodzenia zasadniczego, dodatku zagranicznego (gdy st.-

tek ptywa do obeych portéw lub miedzy obeymi portami — wy-

sckoéé tego dodatku zalezy od grupy uposazeniowej i okresu czi-
su rejsow poza polskim portem macierzystym), dodatku za wy-
stuge lat i dodatku za specjalne czynnoei i kwalitikacje, na przy-
klad za nadzor nad urzadzeniami chiodniczymi statku, za prac
na zbiornikoweach itd. Osobno oblicza si¢ wynagrodzenie za go-
dziny nadliczbowe oraz przyznane premie.

Szezegolowe sposoby obliczania wynagrodzenia dla poszezegol-
nych grup plac, poszezegélnych funkeji, niekiedy w zalezno$ci o
wielkosci statku, ilosci zalogi, pasazeréw, specjalnych urzadzer
rodzaju pracy itp. okreslaja szczegolowo obowigzujace w danym
czasie umowy zbiorowe i umowy indywidualne, jesli chodzi o ku
pitandw i niektorych oficerdw.

Przy kalkulowaniu kosztéw plac nalezy uwzgledni¢ odpowic -
ni procent na pokrycie plac czionkéw zalég zastepujacych choryen
lub urlopowanych kolegéw.

W Polskiej Marynarce Handlowej sprawy wyzywieniua
regulujg dose szezegdtowo umowy zbiorowe, ktore albo wyliczaju
racie wszystkich wehodzaeych w rachube artykutow zywnoseio-
wych, albo tez wyznaczajy najwazniejsze artykuly dajac co do
reszty mozno$é wolnego wyboru.

Mozna tez wyznaczyé kwote pieniezna, jakg ma armator wya-
sygnowat¢ dziennie na wyzywienie dla jednego czlonka zalogi.
Ten sposob stosuje sie w niektorych flotach kapitalistycznych, na-
wet z takimi odchyleniami, ze daje si¢ kapitanowi calg sume (tj.
iloczyn dni przez liczbe ludzi przez dzienna stawke) do rozlicze-
nia. ale bez obowiazku oszczedzania na tych kosztach. System ten.
majacy dla indywidualnego przedsiebiorstwa dodatnie strony, lecz
ujemne dla zatég. zostal odrzucony we flotach socjalistycznych.

We flocie naszej nie chodzi bowiem o oszczedzanie na wviy-
wieniu marynarza, lecz o niedopuszezanie do marnotrawstwp‘. .

Przedsigbiorstwo ponosi na rzecz zalogi lub za zaloge pewne
$wiadczenia, jak przede wszystkim ubezpieczenia socjalne
oraz ubezpieczenie zycia, zdrowia i mienia zatogi, utrzymanie re-
zerwy marynarskiej itd. W mysl polskiego ustawodawstwa po-
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nosi je obecnie w catodci przedsiebiorstwo zeglugowe. Sg one obli-
czane przewaznie od brutto zarobkow zatogl.

Zaopatrzenie czlonkow zalogi, na przyklad w odziez ochronna,
mydlo itp., jest w znacznej micrze uregulowane i okreslone umo-

wami zbiorowymi.

KOSZTY UTRZYMANIA TECHNICZNE] SPRAWNOSCI
STATKU. Koszty te skiadaja sie z nastepujacych pozyeji:

1) klasa,

2 konserwacja i biezace remonty,

3) materialy rozchodowe.

W obliczeniach wynikowych i kalkulacjach wstepnych pozycja
Jkoszt klasy“ obejmuje wlasciwie wydatki dwojakiego ru-
dzzju, a mianowicie: koszty zwiazane z uzyskaniem i utrzyma-
niem takiego stanu statku, by mu przyznano odpowiednia klasg
i. co stanowi 6w drugi rodzaj wydatkow, koszty.za samo przyzia-
nie odpowiedniej klasy, to znaczy za przeglad techniczny 1 wysta-
wienie albo przediuzenie wazno$ci odnosnego dokumentu.

Przyznanie statkowi klasy oznacza stwierdzenie przez instyvtu-
¢ie klasyfikacyjna technicznej zdatnosei zeglugowe]j statku i jego
wyposazenia.

Mimo ze instytucje klasylikacyjne nie sa nigdzie urzedami,
wydane przez nie atesty klasyfikacyjne stanowig dokument, na
ktorym powszechnie polegaia wladze pafstwowe, nsoby prawnce
1 fizyczne.

7 podmiotow gospodarczych najwieksze znaczenie ma klasa dla
zakladow ubezpieczeniowych, ktére wiasnie wedtug klasy statku,
ale uwzgledniajac i szereg innych momentow, wyznaczajg stawke
ubezpieczeniowy za przyjecie do ubezpieczenia zarowno samego
statku, jak i ladunkéw na nim przewozonych.

Klasyfikacji, a wiec nadzorowi, inspekeji i technicznemu osza-
cowaniu, podlega caly statek, to jest kadiub. maszyny, urzadze-
nia pomocnicze i wyposazenie.

Tak na przyktad w czesto styszanym powiedzeniu, Ze statek po-
siada klase 100 A1 Rejestru Lloyda, pierwsza liczba 100 okresla
odpowiednio dobry stan stalowego kadluba, litera A dobry stan
maszyn, a cyfra 1 na koncu wskazuje, ze statek posiada pelny
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wymagany komplet odpowiedniej jakosci wyposazenia i urzadzer
pomocniczych (kotwic. lancuchéw, wind kotwicznych itp.).

W symbolu B | S litery RS oznaczaja, ze klase ustalit Morsk:
Rejestr ZSRR: cyfra licznikowa 4 pedaje okres w latach, na jaki
przyznano klase, natomiast cyfra 1 w mianowniku ¢znacza, i
Jadtub 1 wyposazenie statku odpowiada pod wszelkimi wzgledam:
przepisom klasyfikacyjnym i wymogom Rejestru. W przypadku
ody wyposazenie pod pewnyn wzgledem nie odpowiada wymo-
com Rejestru. zamiast jedynki stawia sic pod kreskq znak mi-
NUSOWY.

Statek nowy kupuje sie z klasg przyznang mu na podstawie sta-
lego nadzoru wykonywanego przez inspektorow instytucji klasy-
fikacyjnej podezas budowy statlku na stoczni. Badajg oni zaréwno
material, jego jakos¢ 1 ilod¢ zuzyta, jak i wykonanie konstrukeji
pod wzgledem zgodnosci z planami, ktore muszy odpowiada¢ prze
pisom budowy statkow wydawanym przez dana instytucje klasy-
fikacyna.

Poniewaz statek w normalnej, bezawaryjnej eksploatacji zuzy-
wa sic. psuje gdzieniegdzie. obluznia w laczeniach, musi byé e
1 lata od wejscia w eksploatacje poddany na stoczni szezegolowe-
mu przegladowi technicznemu. Po usunieciu zauwazonych przez
inspektorow towarzystwa klasyfikacyinego wad kiasa statku zo-
staje odnowiona.

Statki slarsze -— czego nie mozna zdeliniowac podaniem kon-
kretnej graniey wicku, gdy? ..staros¢” roznych statkow przychodzi
7 roznym wiekiem — lub statki, ktére mialy poprzednio powaz-
niejsza awarie, trzeba poddawaé przegladom cze$cie]. Zrozumiale
jest, 7e oprocz okresowych przegladow statek musi odnowié¢ klase
po kazdym wypadku. po kazdej awarii, ktora naruszyla jegn po-
przednio posiadana zdatnos¢ do uprawiania zeglugi, ezyli wlasnie
klase.

Przy przegladach statku kontroli podlegaja takze urzadzenia
napedowe. Natomiast same kotly, jesli chodzi o parowce, musza
byé poddawane czestym, po 8 latach nawet corocznym inspekcjom.
jako 7e sa czeSciy urzadzenia napedowego specjalnie wystawione-
go na zuzycie. a grozace bardzo powaznymi nastepstwami w razie
wybuchu, nieszezelnosei itp. Wymaga tego polskie ustawodawstwo
ze wrgledu na bezpieczenstwo zeglugi i ludzi w niej zajetych.

a6
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W bezposredniej lacznosci z kosztami klasy stoja koszty
konserwacji i biezgcych remontow, gdyz koszly
{e sa penoszone micdzy innymi po to, by zabezpiegzy¢ statek przed
zbyt szybkim zuzywaniem i w celu usuwania wszelkick drobnych,
nagminnie powstajacyeh szkéd, kiore jednak przy dalszym istnic-
niu moglyby deprowadzi¢ do powaznych mankameniéw 1 do
awarii.

Pozycja kosztow konserwacji 1 biczgeych remontow jest zali-
czana do kosztow z géry przewidzianych, zupeinie normalnych,
cksploatacyjnych, podobnych na przvklad do tak niezbednyen
kosztéw jak olej w obrabiarce. Bez ciaglej konserwaciji, bez bie-
zacego naprawiania statku i poszczeginych jego czesel predko
wyszediby on ze stanu uzywalnoéci, potem przy dalszym za-
niedbaniu nadajac sie juz tylko do pociecia na ziom.

Typowym kosztem konscrwacji jest malowanie statku, jego
kadluba, nadbudéwek, smarowanie lin itp. Do kosztow biezgeych
remontow naleza wszelkie naprawy. uzupelnienia, wymiana szyb-
ku zuzywajacych sie czescl.

Do kosztow konsertvacji i biezacych remontow mozna by takie
zaliczyé nicktore wydatki z innych pozycji kosztow. jak na przy-
klad czcée robocizny zuzywanej wlasnie przy pracach konserwa-
cyjnych. lecz nie czyni sie tego rozdziatu w praktyce. Osobno tez
vwzglednia sie rozchod tak zwanych materialow gospodarezych.
0 czym powiemy nizej.

Niektorzy wola biezace zuzycie pewnych artykutow, jak
przyklad farb, lin, w maszynowni szmat, pakul czy zmiekezacz
do wody. a w ladowniach —- drewna szlauerskiego. wyodrebnia¢
ksiegowo w 0sobng pozycje nazywang: materiaiy gospeo-
darcze, materialy roze hodowe lub jeszeze inacze].
Sa to wydatki materialowe latwo obliczalne na podstawie rachun-
kow dostaweow; ponadto zuzycie ich mozna w stosunkowo latwy
sposob ustalic w odpowiednich normach zuzycia.

Jak juz wspomniano. materialy te zuzywa sie czeSciowo na
konscrwacje 1 biezace remonty. To znaczy: gdyby zechciano pre-
cyzyjnie obliczat kazdg poszczegolng pozycje kosztow. musiano
by wtedy przy kalkulacji odliczaé odpowiednia kwote. na przy-
klad za farby cd . kosziow materialow gospodarczych®. a obcia-
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7vé nig konto ,koszty konserwacji. Ale wtedy trzeba by kon-
sckwentnie na konto ,.koszly konserwacji“ dopisa¢ odpowiedni.
czesé kosztow robocizny za prace wykonywana przy konserwac
statku, by méc zupelnie dokladnie obliczy¢ sume kosztow kon-
scrwacyjnych. Poniewaz takie rozliczenia kosztéw bylyby pole-
czone ze specjalnymi obliczeniami, kontrola itp., nie stosuje sic
ich zazwyczaj.

KOSZTY OGOLNOZAKLADOWE. Do kosztow ogélnozakiade
wych zalicza si¢ wynagrodzenie personelu ladowego przedsiebior-
stwa, jego zaopatrzenie i $wiadczenia ponoszone na jego rzecr.
koszt biur (czynsze za lokale biurowe, magazyny i inne lub amor-
tyzacja wlasnych budynkow), wyposazenie ich w inwentarz (jezceli
chodzi o inwentarz diugotrwaly, kosztem jest amortyzacja danego
przedmiotu), dochodzg koszty zaopatrzenia biur w odpowiednic
materialy binrowe, $wiatlo, opal, utrzymania ich w nalezytym
porzadku. koszty transportu i podrézy, oplaty na rzecz poczty
(do$¢ wysokie w przedsiebiorstwie zeglugowym). wydatki na re-
klame (za granica), reprezentacje i wicle innych, kiore sa uwzgled-
niane w planach kont ksiegowoéci.

Duze koszty administracji powstaja czesto zupelnie niepotrzeb-
nic z powodu wadliwej organizacji przedsiebiorstwa. Technika
pracy w przedsiebiorstwie zeglugowym rézni sie w wielu szeze-
gélach od pracy innych przedsiebiorstw. Ciagle kontaktowanie
sie z zagranica w celach informacyjnych, w sprawach biezace]
cksploatacji swych statkow czy tez w celu zawierania uméw prze-
wozu wymaga oprocz szczeglnie wykwalifikowanego personelu
administracyjnego takze specjalnego stylu pracy.

Praca w dzialach eksploatacyjnych administracji przedsiebior-
stwa zeglugowego charakteryzuje si¢ tym, ze dotyczy ona dyspo-
nowania statkiem, ktéry przewaznie znajduje sie z dala cd sie-
dziby biura i pracownicy administracyjni czesto nie majg moz-
noscei sprawdzenia wykonania swych dyspozyeji, a orientuja sie
o nim tylko ze sprawozdawczoscei statku, z jego informacji. z wia-
domosci od agentow 1 przedstawicielstw w obcych portach, w kon-
cu z obrachunkow wynikowych. Jest to kierowanie warsztatem
pracy, ktorego w duzej czedci czasu cksploatacyjnego nie widzi
sie. Kierowanie takie wymaga oczywiscie kosztow.

58

KOSZTY PALIWA. Obecnie praktycznie wszystkie statki mor-
skie poruszane sg za pomocg napedu mechanicznego. Napedem
tym sa badZ silniki parowe, badZ spalinowe. Jako silniki parowe
moga by¢ zastosowane maszyny parowe lub turbiny parowe.

Site potrzebng do napedzania silnikéw uzyskuje sie przez spa-
lanic paliwa albo w kotlach — przy silnikach parowych, albo
wprost w cylindrach silnika — przy silnikach spalinowych.

Bez wegledu na rodzaj zastosowanego na statku silnika po-
trzebne wiee jest paliwo. Paliwo moze byt stale (wegiel kamienny,
znacznie rzadziej brunatny lub drewno) lub piynne (rozne pro-
dukty ropy naftowej zalenie od zastoscwania), Zastosowanie
takiego czy innego rodzaju silnika i takiego czy innego rodzaju
paliwa ma duZe znaczenie w eksploatacji statku.

Stwierdzié tylko trzeba, ie do poruszania statku potrzebne jest
paliwo, ze ilosci zuzywanego paliwa sa duze, a jego koszt sta-
nowi bardzo powazna pozycje w kosztach eksploatacji statku.
Poniewaz zuzycie paliwa oblicza sig wedtug norm dziennego zu-
zycia, tym samym ilo§¢ paliwa zuzytego w podrozy zalezy od
jej dlugosel. W konsekwencji i koszt paliwa waha sie z podrozy
na podréz.

Podobnie jak koszly paliwa oblicza sie koszty smarow i wody.
W stosunku do kosztow paliwa nie stanowia one wysokiego od-
sotka, Na danym statku zuzycie smaréw stol w pewnym stalym
stosunku do zuzycia paliwa. Stad tez w praktyce koszt smaréw
i wody oblicza sic w uproszczony sposob. Znajac zuzycie paliwa
oblicza sie zuzycic smarow i z kolei ich koszt. Wynik obliczenia
daje wystarczajaco dokladny koszt zuzycia smarow i wody.

KOSZTY W PORTACH ZALADOWANIA I WYLADOWANIA
Na koszty w portach zatadowania i wytadowania skladaja sie:

1) oplaty portowe obciazajace statek.

2) oplaly agencyjne.

3) koszty zaladowania i wyladowania, jezeli obciazajg onc sta-
tek w mysl umowy przewozu.

4) inne wydatki, rozliczane zazwyczaj poprzez maklera, jak na
przyklad koszty rzeczoznawcdw, koszty drobne (telegramy, prze-
jazdy itd.).

54
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Istnicje kilka systemOw oplat portowych, jednakic v
wszystkich mozna odrézni¢ oplaty obciazajace ladunek i obcia:
jace statek.

Oplaty portowe obciazajace statek mozna podzieli¢ na taki
kiore sa odplaty za efektywnie wykonang ustuge na rzecz statk:
no przyklad oplata pilotowa, holownicza, cumownicza.

Inne cplaty sa wlasciwie naleznoseig za wejécie statku do port:
w ramach eksplcatacji handlowej i korzystania z urzadzen tech
nicznych, crganizacyjnych, gospodarczych i prawnych w porcis
Takimi cplatami jest na przyklad: optata zwana tonnazowg lu:

K

eplata za wejscie 1 za wyjécie, cplata przystaniowa i inne. W
skich pertach laczy sie te oplaty w jedna, w innyeh natomizs
rezbija sie je na szereg innych pezycji, na pray klad na oschi

aplale za boje 1 $wiatlo. na oplate na dom marynarza itd.
Podstawa wymiaru oplat sa rozne jednostki. Na przyktad oplat.
za wejeie 1 wyjseie (tonnazowa) bywa pobierana w wiekszosc:
pertéw od tennaZu rejestrewego netto, natemiast cplata za hole:
waniv jest obliczana od tonnazu rejestrowego brutto. z tym jud-
2k s w wypadku tych oplat stosuje sie pewne dodatki i opusty
ne przyklad dodatek za holowanic w niedziele Tub w Swieta. »
nivpotrzebne przetrzymanie pilota lub holownika (za przedwezes-
e .zamowienie”). a opust za wielokrotne zawiniecie do portu,
VW portach. gdzie nasze przedsiebiorstwo zeglugowe nie posiada
wlasnveh oddzialow. dalszym wvdatkiem jest tak zwana oplata
agencvjna Jest to wynagrodzenie maklera klarujacego (agen-
ta portowego) za roztaczanie opicki nad statkiem. reprezentowanic
jegn intereséw 1 zalatwianie w obeym porcie formalnodei w imije-
niu armatora i kapitana. Wysokos¢ optat agencyjnych ustalaja
tarviy zrzeszen maklerskich.
W ruchu liniowvm staly przedstawiciel linii zeglugowej (agent)
byvwa zazwyczaj wynagradzany jedynie w formic prowizji ed
frachtow, w kiorej miesci sie wynagrodzenie za posredniczenic

v zawarclu umoéw przewozu i oplata agencyjna.

O kosztach zaladowania i wyladowania mown
bedzie w nastepnym rozdziale.

Stojac w portach zaladewania, docelowych lub podroznych. sta-
tek ponosi jeszeze rozne koszty, przewaznie za uslugi roz-
liczane za posrednictwem maklera. na przyklad liczenie i kontrol.

Declassified in Part - Sanitized C
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ladunku przy przyjmowaniu go lub wydawaniu, koszty przejaz-
déw, wizyty lekarskie (poza oplata za kontrole sanitarng), ekspe-
dycja korespondencji statkowej i inne drobne.

KOSZTY SPECJALNE. Do kesztow specjalnych zalicza sie takie
wydatki, ktére zaleza od warunkéw konkretnego rejsu, a kto-
rych nie ponosi sie zawsze i ktorych nie zaliczono do innej po-
zycji kosztow, na przyklad oplaty za przejscie przez kanal mor-
ski. koszty pilotazu pozaportowego (bo portowy pilotaz zaliczamy
do oplat portowych) i inne wydatki specylficznie przywiazane do
danego rejsu, a nie zaliczane do innej pozycji (np. keszt ledo-
jaumacza, budowy dodatkowych grodzi, specjalnych przepierzen.
koszt dezynfekeji po jakims towarze itd.).

Précz tego armator pokrywa rozne prowizje. Tak na przykiad
przedsichiorstwo zeglugowe zawiera umowy o przewdz za po-
érednictwem polskiego maklera frachtujacego; makler
ten 7z kolei moze poslugiwaé sie obeymi maklerami, ktorzy za-
stizegajg soble prowizje od kwoty frachtu w zaposredniczonym
rejsie. Wysokosc te] prowizji waha si¢ w granicach od 1.25" przy
surowcowych ladunkach masowych do 2.5" przy drobnicy w 1a-
dunkach calostatkowych, a do 10" w ruchu linlowym; z tym
jednak ze zaleznic od koniunktury na kapitalistycznym rynku
frachtowvm prowizja dziell sie kilku maklerow lub tez kazidy
2 nich zada dla sicbic pelnej prowizji. Sprawy te uzgadnia sie
podezas pertraktacji o zawarcic umowy przewozu.

Mniej wiecej to samo dotyczy prowizji inkasow yeh po-
bicranych przez maklerow, gdy staraja sie oni 0 $ciggniceie na-
iernodet frachtowych od kontrahentow umowy przewozowe]. Wy-
sukose tej prowizji bywa ustalana za granicg przez Zrics it
przedsiebiorstw maklerskich.

KOSZTY STALE

Podzial kosztow na state i zmienne nie zostal dotychezas przez
nauke rozstrzygnicty.

Tymezasem w naszej 1 W radzieckiej praktyce zcglugowej dla
(‘ndiienncj pracy, dla kalkulacji i kontroli ten jak gdyby ksie-
gowy 1 wladciwie umowny podzial kosztow wykazuje bardzo kon-
;&rut‘ne zalety. Wiadomo bowiem, ze pewne koszty powstaja dzica
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w dzien bez wzgledu na to. czy statek stoi w porcie, czy plyni
ku portowi decelowemu. Stad koszty te nazywamy kosztami
stalymi Powstaja one ciagle, biezaco, kazda godzina ,zycia

statku jest nimi obciazona.

Na przyklad koszty zasadniczego ubezpieczenia casco s nu-
kladami, ktore wydatkuje sie raz za pewien okres, kwota wydat-
kowana obciaza wiec réwnomiernie caly ten okres.

Ale dodatkowa premia ubezpieczeniowa, na przyklad za podroz
poza dozwolong strefe. obciaza wylacznie dany rejs i jest przy-
wigzana wylacznie do niego. Nie mozna rozklada¢ kosztow tego
dodatkowego ubezpieczenia na przyklad na caly kwartal. Jest to
bowiem wydatek jednorazowy, niezalezny od czasu trwania
podrozy.

Tymezasem koszty stale (jak np. wspomniane zasadnicze ubez-
pieczenie statku) sa wlaénie sci$le zalezne od czasu trwania
rejsu. Im dluzej on trwa, tym wyzszy przypada na niego koszt
staty. Im krécej trwa rejs, im wiecej czasu da sie zaoszczedzic
podczas niego, tym nizszy koszt obciaza podroéz, tym wigksza nad
wyzka pozostaje z frachtu.

Widaé jednak, ze zaliczanie pewnych pozycji (grup) kosztow
w catodei do kosztéw zmiennych czy statych jest trudne. Na przy-
klad w ramach pozycji ,koszty zalogowe" mozna méwi¢ o pewnej
kwocie przypadajacej na kazdy dzieh jako bezwzglednie stalej
i o pewnej dalszej kwocie (np. za nadgodziny zalogi), ktéra po-
wstaje tylko w specjalnych okoliczno$ciach, a wiec juz nie dzien
w dzien w réwnej wysokosci 1 nie bez wzgledu na to, co statek
robi.

Trudnos¢ i gospodarcza nieoplacalnosé (niecelowosc) rozbijania
kazdego kosztu na koszt staly i zmienny doprowadzita do pew-
nych uproszczen, na przykiad takich, ze cale planowane roczne
koszty zalogowe uwaza sie za koszty stale 1 po podzieleniu ich
sumy przez liczbe dni eksploatacyjnych danego statku otrzyniu—
jemy dzienny koszt staly zalogi.

W praktyce uznaje sie nizej wymienione koszty za koszty stale.
Koszty te w wysokosci zaplanowanej na caly rok na dany statek
dzieli sie przez liczbe dni eksploatacyjnych danego statku, w wy-
niku czego otrzymuje sie dzienny koszt staly danego statku.
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Kosztami statymi sa:

1) amortyzacja,

2) ubezpieczenie (zasadnicze),

3) koszty zalogowe,

4) koszty utrzymania technicznej sprawnosci statku,

5) koszty ogoélnozakladowe,

Inne koszty — i to zaréwno w zegludze trampowej, jak i linio-
wej — s uznawane za koszty zmienne, obcigzaja bowiem tylko
poszczegdlne rejsy 1 nie powstaja dzien w dzien; nie mozna wiec
rozlicza¢ ich na kazdy dzieh okresu eksploatacyjnego. Sa to:
koszly paliwa, koszty w portach zaladowania i wyltadowania oraz
keszty specjalne ™.

Jak wida¢ wiec, walka o czas w zegludze morskiej to
walka o obnizke kosztu przewozu morzem. A obnizka kosztu
wszelkich proceséw produkeyjnych, w tym takze przewozow
morzen, to jeden z podstawowych obowiazkéw w ekonomice so-
cjalistycznej. Nie ma bowiem socjalizmu bez uprzemystowienia
kraju. A nie moze byé nowoczesnego uprzemyslowienia bez no-
wych inwestycji. Inwestycje natomiast mozna wznosié przede
wszystkim z akumulacji. Akumulacje za$ uzyskujemy z nadwyzek
wartosci produkeji ogélnospolecznej ponad koszty tejze produkeji.
Czyli: im nizsze koszty produkcji, iym wiegksza
akumulacja im nizsze koszty przewozéw morskich, tym
wyzszy udzial naszej zeglugi morskiej w tworzeniu ogélnonaro-
dowej puli akumulacji.

Dlatego walka o czas w zegludze morskie] stanowi — po-
przez walke o obnizke kosztow przewozu — element
walki o powiekszenie akumulacji naszego spoleczenstwa.

Stad tez w ustroju socjalistycznym przywiazuje sie wielka
wage do zagadnien czasu w Zegludze morskiej, w szczegol-
noécei do czasu zaladowania i wyladowania, ponie-

* Jednak takie pomiedzy wymienionymi kosztami zmiennymi mozemy
wyéledzié pewne wyijatki. Na przyklad na parowcach e czes¢ paliwa, ktorg
«<pala sie co dzien takie podczas postoju statku w porcie {na ogrzewanie
pomieszezen mieszkalnych, do pracy osprzetu okrglowego, ,na utrzymanie
pary* w kotlach ilp.), trzeba by wlasciwie okredlic jako :koszt staty,
a dopiero nadwyzke spalang podezas przebiegu w morzu jako koszt zinjenny.
Dla uproszezenia praktyka zalicza calosé kosztow paliwa do kosztéw zmien-
nych.
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waz podczas prac przeladunkowych czesto zachodzi niepotrzebne
a jakze kosztowne marnotrawienie czasu. o
Ochrone przed strata czasu podczas przeladunku'da.]a mllﬁzdzy
innymi przepisy umowne, zwyczajowe 1 postanowlenia ogdino-
krajowego prawa, regulujgce zagadnienia czasu przeladunk.u.
Wiaénie tym normom wmownym. zwyczajowym 1 prawa krajo-
wego poswiecony jest niniejszy rozdzial. o
(rospodarcze uzasadnienie walki o czas musi stanpwxc nieodzow-
ny wstep do oméwienia norm prawnych o czasie przeiz'xdunkg,
Normy prawne ujawniaja swe prawdziwe oblicze, swa intencle
i»sené istnienia wlaénie dopiero na tle zjawisk gospodarczo-
spolecznych, na tle wchodzacych w gre int’ereséw klasowych.
Dlatego jeszeze czesto hedzie trzeba powracac dg spraw ekono:
micznych zwigzanych z przeladunkiem, szczeg(ﬂm'e do kalkulacji
kn%&v przewozu i udzialu kosztow statych w ogdlnych kosztach

P!‘ZL‘\\’(JZU.

POCZATEK COKRESU LADOWANIA

OKRES LADOWANIA to okros czasu. jaki przewoinik daje
satadowey na dekonanie prac zatadunkowych bez speejalnego wy-

1‘0(17‘(‘.1’1‘1':1. to jest w ramach normalnego wynagrodzenia 2
przewoz. o

Cdv prace zaladunkowe wykonuje przewoznik lub przedsiebior-
:1wu.u l;t(')remu przewoznik zlecil wykonanie zaladunku. 1.317,02
oires zaladowania rozumie sie czas, W jakim zaladowca powinien
dovtawié towar, a przewoinik saladowaé 1 zasztauowal go. '

\ wice okres ladowania (zaladowania) powinien wystarezyC na
crloil @uc zaladunkovych lacznie z zasztauowniem Jub rozfry-
mowaniem ladunku i zahezpieezenicm go.

Dpaee zabeznieczajace sam statek. jak na przyklad zamy-
anded vs:f.m;lhiemic lkow. klarowanie i zabezpicezanie osprzeti
rpeladunkowego statku itp. nie maleza do prac zaladunkowyc:s
s musza by¢ wykonane w okresie ladowania.

f\'ulumii;:lt %vswu w okresie zaladowania powinny hy¢ przei-
sewiene i dl;TqCZOllL‘ kapitanowi wszelkie dokumenty dotyezac
tadunku, jak na przyklad konosamenty. ewcntualnie potrzebn:

sagwiadezenia celne. certylikaty sdrowia, $wiadectwa pochedzeniy

fuward 1 iane.

(4

roved for Release 2012/01/2 IA-RDP81-01043R000100210002-1

Do prac zaladunkowych nie zalicza si¢ rowniez prac przy
ladunku jmajacych na celu raczej zabezpieczenie statku niz sa-
mego ladunku, aczkolwiek niekiedy sa wykonywane razem z pra-
cami zaladunkowymi. Tak na przyklad budowa grodzi wzdhui-
nych przy przewozie zb6z nie jest praca przeladunkowa i nie
musi by¢ wykonana w ramach okresu zaladowania — chyba Ze
umownie uzgodniono inaczej. Tak samo gdy zamiast budowania
grodzi przykrywa sie zboze zaladowane luzem kilkoma warstwami
workow ze zbozem (by uniemozliwi¢ przesypywanie sie zboza
przy przechylach na fali), praca ta ma miejsce w pierwszym
rzedzie ze wzgledu na statek (bo bez takiego zabezpieczenia sta-
tek nie posiadatby petnej zdatnosci do zeglugi), a tylko posrednio
dla towaru. Dla samego towaru bowiem przykrywanie go war-

-stwami workéw nie jest potrzebne, lecz wymaga tego bezpieczen-

stwo statku, na ktorym towar ma by¢ przewieziony. Takze
i w tym wypadku — jezeli umownie nie uzgodniono czego inne-
g -- czas zajety na napefnianie i sztauowanie workéw w odpo-
wiedni sposéb nie nalezy do okresu zaladowania.

Przy zaladowaniu mamy okres zaladowania, przy wy-
ladowaniu okres wyladowania. Dla okredlenia obu, lecz
czedciej dla pierwszego, uzywa sie rowniez wyrazenia okres
tadowania Dokladniejsze jest wyrazenie okres zaladowania.

Kiedy rozpoczyna sie okres zaladowania?

Odpowied? na to pytanie musi uwzglednié rézne sytuacje.
a mianowicie:

a) gdy moment rozpoczecia okresu zatadowania reguluje umo-

wa przewozu (np. czarterpartia lub warunki konosamentowe);

b) gdy nie ma wyraznych postanowien umownych i gdy musimy

siegna¢ do zwyczajow portowych i prawa ogolnokrajowego.

Gdy mamy w umowie przewozu klauzule regulujaca
moment rozpoczecia okresu zatadowania, sprawa jest Zazwyczaj
jasna. Wezmy na przyklad dobry przyklad z czarteru ,Nubalt-
wood*. Klauzula 6 ust. 3 brzmi w thumaczeniu:

7 zastrzezeniem postanowier kiauzuli 3(b) i 8(e) okres za-
Iadowania rozpceznie sic o gedz. 14, jezeli statek bedzic go-
tfowy do zaladowania (bez wzgledu na to, czy bedzie stat przy
nabrzezu, czy nie) i pisemne zawiadomienie ¢ gotowoéei zo-

5 — Przeladunek wedlug czarteru 65
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stanie oddane zatadowcy lub jego przedstawicielowi px‘zgi
godz. 10 — oraz z poczatkiem * nastepnego dnia poyvszedmov
go, jezeli sawiadomienie zostanie dorgczone po godz. 10 w ra-
mach zwyczajowych godzin urzedowania; lecz gdypy prace
zostaly wszczete wezeéniej, okres tadowania bedzie liczony od
tego momentu®.

Klauzula 3(b), na ktora powoluje sie powyzsze postanowienic
czarterpartii, ustala tak zwana date ladowania, to . jest
pierwszy dzien, W ktorym moze rozpocza¢ si¢ okres ladowan}a —
graz date an ulowania, to jest ostatni dzien, w ktorym
statek moZé zglosi¢ swa gotowos¢ do saladowania (gotowo$¢ przy-
:ecia fadunku) i musi by¢ przyjety przez zatadowcee *%, jeé.l'i prze-
woinik uprzednio dopelnit wszystkich ustalonych obowiazkow
umownych 1 zwyczajowych o zgtoszeniach przypuszczalnego ter-
minu przybycia. ,

Czarterujacy moze odstgpi¢c od umowy (czyli anulowsc

umowe) po dacie anulowania, a ponadto moze jeszeze zadac od-
ozkodowania poniesionych strat, jezeli opoznienie statku poze

uzgodniony dzien anulowania zostalo zawinione przez nrze-

woznika lub tudzi, ktorymi sie posfuguje w eksploatacji statku.
Sam fakt opoinienia statku pozwala domniemywa¢ zawinienie
przewoznika 1 jest rzecza przewoznika udowodni¢ brak winy.

Przy przewozach niektorych towardw masowych, jak na przy-
klad wegla i rudy, z okresem czasu pomiedzy data ladowania
a dalg anulowania pokrywa sie réwniez ckres waznosci tak zwa-
nego stemu. Stem jest potwierdzeniem sprzedajacego towar
Jub zatadowcy, ze okreslony tadunek bedzie gotowy do zaladowa-
nia w porcie w podanym okresie czasu ™.

* W wierszu 85 Nubaltwoodu™ saszla omyltka drukarska. Tekst powinten
brzmieé: nd with the commencement of the next working day...
{stowa ,with” brak w [ormularzi

r pglgodzinne przckroczenic daly (terminu) anulowania zostalo w jec:
nvm z wyr¢kow uznane jako dopuszezalne i nie upowaznialo czarterujaces:
do wykorzystania syluacji 1 do odstgpienia od umowy.

# Okres czasu pomigdzy dalg ladowania i data anulowania nic ma w pui-
skiej terminologii specjalnego okreslenia, zreszta tak samo jak winny
jezykach. Tak na przyklad w angielskim jezyku uzywa sie na ten okres ¢
okreslenia Jlaydays®, mimo Zc oznacza on wlasciwie ckres ladowanii
Lay'days po angielsku, Liegetage po niemiecku majy wige w praktyee dwi
snaczenia. Porownaj Gross-Holowiniski: Czartery, slr. 50 i 54 (odnosniki:
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Natomiast wymieniona klauzula 8(e) postanawia, ze okres facio-
wania nie moze‘zaczaé sie przed splynieciem lodéw w porcie za-
ladowania (i oczywiscie na wodnych drogach dojazdowych), a mo-
wigce dokladnie: moze rozpoczaé sie w 48 godzin (na trzeci dzien
rano) po otwarciu zeglugi w porcie i na wodach laczacych sklady
drewna i miejsce postoju statku.

Jak wiec wida¢ z powyiszego, moment poczatkowy okresu za-
ladowania jest w czarterze ,Nubaltwood" zupelnie dokladnie spre-
cyzowany. Rozwiazanie to warto uszeregowaé.

1. Armator (przewoznik®) lub kapitan statku na siedem dni pow-
szednich przed przypuszczalnym przybyciem statku do
portu zaladowania zawiadamia o tym zaladowce. Dzien, na ktory
.statek" zglasza swa gotowos$é, powinien leze¢ pomiedzy datg ta-
dowania a datg anulowania.

2. Po przybyeiu do portu lub na rede portu (ten drugi wypadek
zostal przewidziany w klauzuli 6 ust. 5 **} i po przygotowaniu stat-
ku do przyjmowania ladunku kapitan osobiscie lub czesciej za po-
érednictwem maklera zawiadamia pisemnie zaladowce o gotowosci
statku do ladowania. W przypadku istnienia przeszkod wejscia do
portu (wymienionych w klauzuli 6 ust. 5) przyjmuje sic, ze statek
jest gotowy do zaladowania z chwilg przybycia na rede portu
.iub tak blisko niego, jak mozna bylo bezpiecznie dotrze¢" i moi-
na o tym zawiadomi¢ zaladowce.

3. A. Jezeli pisemne zawiadomienie o gotowosei statku do za-
jadowania zostanie doreczone zaladowcy przed godzing 10 -— od
rozpoczecia urzedowania w biurze, a wiec w naszych portach od
godziny 8 — io okres zaladowania zaczyna sie o godzinie 14 togo
samego dnia.

sfola armatora sa sozywiscie zupelnie inne niz brze-
sk  Jednakie najezestszym wypadkiem wo praktyce jest
wlagnic ten. 7e armator statku wystepuje zem jako przewoznik.
Kapitalistyezni armatorzy bowiem bardzo nie lubig, gdy kio$ inny (Ow prze-
inik) dokonuje przewozéw ich statkami. gdyz m vskami
¢ 7 drugim przedsiebioreg. Dlatego 1o wlasnie we wsz
tkiem radzieckiego czarteru .Sowflot”, w kio-
ryvm te przeciwienstwa cezyw cie nic w
(shipowner) jako o przewczniku
szej ksigzece mowa jest o armatorze w znaczeniu przew
= Uslep fen postanawia, 7e W przypadku kiedy przewidziane w nim prze-
«zkody uniemozliwiaja wejécie statku do porty, to mimo to bedzie siy uwa-
zalo, e statek wszedl do portu.
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enie to zostalo oddarie zaladowcy pomiedzy
urzedowania w biurze {czyli do godz. 16
boty do godz. 14), okres zatadowania za-
czyna sie nastepnego dnia powszedniego rano, w naszych portach
w mysl zwyczaju stwierdzonego przez Komisje Zwyczajéw Han-
dlowych przy Polskiej Izbie Handlu Zagranicznego 0 godzinie 7
rano.
C. Jezeli prace zatadunkowe rozpoczynaja sie wezeéniej, ani-
zeliby wynikalo z punktow A i B, olres zatadowania liczy sie od
momentu rozpoczecia zaladunku na statku (a nie od rozpoczecia

B. Jezeli zawiadomi
godzing 10 a koncem
w naszych portach, w 50

prac na ladzie, bo te z reguly poprzedzaja prace na statku). Okres
czasu od doreczenia zaladowcy zawiadomienia o gotowosci tado-
wania do rozpoczecia okresu ladowania nazywa si¢ czasem wolnym

(free time).
Powyzsze jest dos¢ typowym satatwieniem sprawy, chociaz na

pewno mie najprostszym. Pod tym wzgledem goruje nad czarterem
. Nubaltwood" radziecki czarter L Sowtiot 1951“ zarowno koncep-
cja, jak i sformulowaniem. Bardziej skomplikowany przykiad czar-
teru ,Nubaltwood" wymaga wiecej wyjasniefi. Czesto bowiem
zachodza komplikacje wskutek na przyktad opéznienia statku,
braku zawiadomienia o dacie przybycia lub zgota wskutek rozno-
rakicj interpretacji stow 1 zwrotow. Niektore z tych Zwrctdw wy-
magaja wyjasnien.

Zawiadomienie 0 przybyciu W zegludze trampo-
wej, w ktorej nie zawsze mozna z gory na pewien okres naprzéd
ustali¢ porty 1 daty zawiniecia statkow, z reguly uzgadnia si¢
w czarterach, ze zaladowca zostanie powiadomiony o cacie przy-
bycia statku lub o dacie gotowosci statku do zatadowania na pewien
czas przedtem.

W czarterze ustala sie pierwszy mozliwy dzien tadowauia i ostat-
ni dzien, do ktérego czarterujacy zobowigzuje sie czekaé na sta-
tek; okres ten wynosi w praktyce co najmniej 10 dni (w zegludze
bliskiego zasiegu, np. Przy przewozach miedzy poriami Morza Bal-
tyckiego 1 Morza Pélnocnego), a w Zegludze oceanicznej siega 30
dni i nawet wigcej. Jasne jest wiec, ze zatadowca nie chee Tub
nawet nie moze trzymaé fadunku w porcie w pogotewiu przez caly
ten okres — na przyklad z powodu braku odpowiednich skladow.
z powodu psucia sig towaru, gdy lezy na wolnym powietrzu lub
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co jest najezesciej przyczyna, z powodu kosztéw takiego magazy-
nowania. W naszej gospodarce planowe] niepotrzebne trzymanie
calostatkowego fadunku w porcie oznaczaloby zmniejszenie ptyn-
noéci obrotu materiatowego i pienieznego, zmniejszenie wykorzy-
stania inwestycji portowych, podwyzszenie kosztow przerzutu
masy towarowej.

Dlatego tez w drodze umownej zobowiazuje si¢ przewoznika do
zawiadomienia zatadowcy lub innej w czarterze podanej osoby
o dacie przybycia statku do portu zaladowania lub o dacie goto-
woécei statku do przyjmowania ladunku na okreslona liczbe dni
naprzod.

Niektére umowy (przede wszystkim czartery) i zwyczaje nie-
ktérych portéw wymagaja nawet kilkukrotnego zawiadamiania
o dacie przybycia statku lub o dacie gotowosci statku do przyj-
mowania ladunku. Stad tez rozréznia sie w praktyce:

1. Zawiadomienie orientacyjne, czyli apro ksymatywne
¢ dacie przybycia statku lubo przypuszcza Inej dacie go-
towodei do przyjecia ladunku (approzimate notice of loading re-
adiness lub of arrival at loading port — aproksimatiwnoje uwie-
domlenije o gotownosti sudna).

9. Zawiadomienie definitywne 0 konkretnej dacie
gotowosed statku do satadowania fadunku (definite notice — diefi-
nitiwnuje wwiedorlenije).

3. Zawiadomienie o wyjsciu z ostatniego portu, z ktorego statek
podaza do umoéwionego portu zatadowania. Ponjewaz zawiado-
mienie to wysyta sie z reguly telegramem, bywa ono zwane .tele-
gramem o wyjsciu” (sailing telegram — telegramma o otplytije).

Odmiang telegramu o wyjsciu — tak zwanego popularnie .sai-
lingu“ — jest telegram o przypuszczalnym czasie
przybycia. a wiec zawiadomienie precyzujace moment przybycia
nie tylko co do dnia, ale mozliwie takze co do pory dnia. W prak-
1yce nazywa si¢ taki telegram ETA (expected time of arrivel —
przewidywany czas przybycia). W czarterach dodaje sie wtedy, na
ile godzin przed przybyciem statku telegram powinien by¢ wy-
¢lany lub powinien dojs¢ do adresata. Najczedciej zastrzega siz 24
lub 48 godzin przed przybyciem.

1 Zawiadomienia o opéinieniach statku, a wiec korygujace
uprzednio wymienione rodzaje zawiadomien.
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Najpowazniejsze skutki prawne wywoluje zawiadomienie defi-
nitywne, chociaz takze pozostale wymienione zawiadomienia moga
by¢ zrodiem sporow i roszezen, lecz zdarza sie to stosunkowo
rzadko.

Zawiadomienie orientacyjne whasciwie nie zobowiazuje
armatora (jako przewoznika) do niczego konkretnego. Podaje ono
jedynie orientacyjna, przyblizona, czyli aproksymatywna date
przybycia statku (lub date zgloszenia gotowosci do zaladowania —
saleinie od tekstu odnosnej klauzul). Poniewaz wysyltka takiego
zawiadomienia ma miejsce na 7 do 14 dni przed spodziewanym
dotarciem statku do portu zaladowania, a wiec o taki okres czasu
przedtem. ze w ciagu tego czasu moze zaj$é jeszcze wiele wy-
padkéw, dlatego od takiej informacji nie mozna wymaga¢ daleko
idgce] precyzji.

Gdyby jednak czarterujacy — jako kontrahent przewoznika
7 umowy przewozu — lub zaladowca jako poszkedowany cheieli
wnosi¢ pretensje z powodu strat wywolanych mylnyni zawiado-
mieniem aproksymatywnym, musieliby udowodni¢ wing arma-
tora. Jest to do§é trudno przeprowadzi¢ i mogloby mie¢ miejsce

na przyklad w jaskrawych przypadkach dowodnie umyslnegy .

wprowadzenia w blad.

Inny charakter ma juz zawiadomienie definitywne Nie
ma co do niego jakichs stanowionych przepisow prawa morskiego *,
lecz zwyczajowo wyrobily sie pewne zapatrywania. ktére przyjete
sg przez zainteresowanych w obrocie zeglugowym. Przede wszyst-
kim zawiadomienie definitywne iest uwazane za co$ doktadniej-
szego, za zobowiazanie konkretyzujace jeden z puns-
{6w umowy przewozu. Prowadzi to w konsekwencji do wniosku,
e niezgodno$¢ rzeczywistego terminu zgloszenia sie statku do
zaladunku z data podang w zgloszeniu definitywnym slanowi na-

ruszenie zobowiazania przewoznika. Reklamujacy powinien przed-

* W {kw rodzaje zawiadomicn podlegajg jednak ogolnym  przepisom
prawa cyw ilnego o cswiadezeniach woli, Tak na przyklad arl. H przepisow
ggolnygh .pra\\"n‘c‘\'\\wlncgo (ustawa z dnia 18.7.1950 r) poslanawia:

§ L F)s\\'mdczemo woli, kiére ma byé zlozone innej osobie, jest zlozone
3 c}1\\'11L1. gd‘v‘ dps ,}o do tei osoby w taki sposob. ze mogla
o nim powzigé wiadomosdd )

§ 2 Od\)o_lahu mkmgo odwiadezenia jest skuteczne, jezeli doszio jedno-
czesnic 7 nim lub wezesnie]. ‘
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stawi¢ jedynie ogolne stwierdzenie, ze armator (jako prze-
woznik) nie dctrzymal definitywnego terminu i domniemywa sig
wine armalora. Jest wiec wtedy rzeczg armatora udowodnie,
e cpoznienie zostalo wywnlane przyozynami pozostajacymi poza
jego kentrolg i peza sferg mozncéel oddziatywédnia na nie. Dopiero
przeprowadzenie takiego dowodu zwalnia armatora od odpowie-~
dzialnogei za straty spowodowane opéznieniem statku.

Umownie lub zwyczajowo mozna jednak zmieni¢, ograniczy¢ lub
rozszerzyé te zasade.

Tak na przykiad w czarterze Polcon** przewiduje sig, ze arma-
ior pokryje jedynie powstale koszty przestojowego wagonow i ba-
rek, jezeli dopusei sie wprowadzenia w blad (misrepresentation —
wwoditienije w sabluzdienije) co do daty deflinitywnej gotowosc: do
zatadowania tadunku *. Zaladowca musi wiec wykaza¢ bledno$t
zawiadomienia whrew obiektywnym przeslankom.

7 drugiej strony znane s zwyczaje portowe (np. w finskich
portach drzewnych) potwierdzone w niedawnych wyrokach sado-
wych. obcigzajace armatora stratami powstatymi na skutek spoz-
nienia sie statku poza definitywna date (np. kosztami dodatkowego
sktadowania, ponownego podwozenia tadunku pod statek) i to bez
wzgledu na przyczyny tego opoinienia — chyba 7e mial miejsce
wypadek sity wyzsze]. Ale zwykla niepogoda — na przykiad
deszcz wstrzymujacy wyladowanie tadunku w uprzednim rejsie —
nie jest uznawany za site wyzsza (por. str. 108).

Czartery drzewne ,,Baltwood",  Nubaltwood" i ,,Propcon” od-
rzucaja tak nieprzychylne dla armatorow zwyczaje priez zamie-
szezenie klauzuli, ktora reguluje sprawe odmiennie, A wiee tym
samym uchyla stosowanie zwyczajow dla przewozu objetego dana
czarterpartia.

Trzeci rodzaj zawiadomien, to jest telegramy o wyijsciu i tele-
graficzne ETA s3 uzupetnieniami peprzednich dwu rodzajow za-
-viadomien. Nie maja one jednak charakteru ..zgloszeniowego®
tak jak zgloszenie definitywne. Jezeli jednak zaladowca poniesie

= Warto zauwazye, Ze prakiyvka. a za nig ninmeisza ksigzka, mowi na

przemian o .definitywnym zaw jadomicniu o ie przybyeias (ezv tez
o gotowosel statku do zaladowania) oraz o zawiadomieniu poda jgeym de-
{initvwnyg dateg przybyeia statku™ majgc na mysli o samo Tere drugl
swrol jest jednak bardziej wlageiwy, bo chodzi o stopien skonkretyzowania
daty. a nie rodzaju zawiadomienia,

i1

1043R00010021000;



Declassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/01/27 : CIA-RDP81-01043R000100210002-1

strate na skutek mylnej informacji w telegramie o wyjsciu lub
w ETA, moglby zada¢ odszkodowanda po udowodnieniu .p‘rzede
wszystkim samej szkody oraz faktu mylnego peinformowania.
ktory pozwala domniemywaé wing przewoznika, armatora, kapi-
tana lub ich maklera. Na przyklad gdyby okazalo sie z poréw-
nania czasu wystania telegramu o wyjéciu z dziennikiem okreto-
wym, ze telegram wyslano przed rzeczywistym opuszczeniem portu
przez statek, armator (jako przewoinik) odpowiadatby za powstaly
stad szkode.

Niektore czarterpartie dopuszezajge mozliwos¢ opdznien statku
poza zgloszony dzien przewiduja umowne konsekwencje —
a raczej: umowne ograniczenie stosowania ogolnych zasad -- za
nieprzybycie statku w zgloszonym terminie; réwnoczeénie naka-
zuja dodatkowo i biezaco informowaé zatadowce o zachodzacych
zmianach i o nowych terminach przybycia.

Tak ma sie sprawa w wiekszosci czarterow. Natomiast w kono-
samentach i w formularzach not zabukowania nie spotyka sie
umownych klauzul co do zawiadamiania o dacie przybycia statku
do portu zaladowania lub o dacie gotowosci statku do przyjecia
fadunku.

Rozumie sie — jezeli chodzi o statki linii regularnych — ze
statek powinien by¢ gotowy do zaladowania w terminie podanym
w nocie zabukowania lub w rozkiadzie odjazdéw *. Jezeli statek
liniowy spéZnia sie, to wedlug nowoczesnych zapatrywan odpo-
wiada on za powstale przez to straty, jak na przyklad koszty ma-
garynowania. zepsucia towaru itd. Od odpowiedzialnosci mogioby
zwolni¢ przewoznika udowodnienie (a wiec ciezar dowodowy po
stronie przewoznika), ze opdznienie statku zostalo spowodowane
przyczynami lezacymi poza jego kontrolg.

Takze i te zasade mozna zwyczajowo lub umownie zmienié. Tak
na przyklad w polskich portach przyjeto zasade. ze podana w no-
cie zabukowania data getewosel statku liniowego poprzedzona slo-

* Podawana w notach zabukewania data gotowosar stetku do zalado-
Wana mie sie. zdaniem wichn Jako data. kiedy statek zobowilazuje sie
bre gotowy du zaczgein przvimowania ladunku w ogdlnosci

Natomiast w mval interpretacii podanej w wydawnictwie Polskiej Izby
Handlu Zagranicznego pt. Zwvezaje i Klauzule w Polskim Handlu Mor-
skim — Biuletyn nr 2 obowigzujacej wobec tego w naszych por-

tach, data podana w nocie zabukowania oznacza lermin rozpoczecia lado-
wania danego zabukowanego towaru.,

Declassified

wem ,o0kolo“ oznacza, ze statek bedzie gotowy do ladowania
do 5 dni od podanej daty, ale nie wezednie].

Niezaleznie od tego makler klarujacy w polskim porcie obo-
wigzany jest w my$l § 16 Regulaminu z 10. VIL. 1953 r. zaawi-
zowa¢ Zarzadowi Portu i ekspedytorowi date przybycia stat-
ku w nastepujacych terminach: )

- . ,
Granica linii najkrotszgch z i do Gdyni i Gdanska
" “ ] v oo i S70z8CING

Rys. 1. Podzial na linie dalekomorskie, hliskiego zasiegu i najkrotsze

a) linie dalekomorskie co najmniej na 7 dni przed spodzie-
wanym przybyciem,

b) linie bliskiego zasiggu co najmniej na 24 godziny przed spo-
dziewanym przybyciem,;

¢) linie najkrotsze na 12 godzin przed spodziewanym przyby-
ciemn.

/
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Okreélenie linii dalekomorskich, bliskiego zasiegu i najkrot-
szych podaje mapka na rysunku 1.

Niektére noty zabukowania stwierdzaja wyraznie, Ze przewoz-
nik nie gwarantuje podanego terminu gotowosci statku do przyj-
mowania ladunku ze wzgledu na ,nieprzewidziane zdarzenia®. Ma
to miejsce szczegdlnie w liniowej izegludze dalekiego zasiegu
i w odniesieniu do portéw o prymitywnych urzgdzeniach, gdzie
nigdy nie wiadomo. czy statek nie zostanie przetrzymany.

W zwiazku ze skladaniem zawiadomiert o dacie przybycia lub
o gotowosci statku do zatadowania strony umawiaja sie, na jaki
czas przed ta daty zawiadomienie powinno nastapi¢. Gdy mowimy.
ie zawiadomienie ..powinno nastapi¢“, oznacza to. ze zawiado-
mienie powinno doj$¢ do adresata na umowiong liczbe dni czy
godzin naprzéd w taki sposob, aby mogh on powzigé o nim wia-
domosé.

Jezeli statek przybedzie przed terminem podanym w zawiado-
mieniu, uwaza sie jak gdvby statek przyszedt do portu o czasie
podanym w zawiademieniu. Jezeli zawiadomienia moéwig wyraz-
nie lub majy na mysli nie termin przybycia do portu, lecz
termin gotowo$éci statku do zaladowania (co w rzeczywistoscl
zachodzi duzo czesciej i wynika ze sformulowania odnosnej klau-
zuli czarterowej o skladaniu zawiadomien), uwaza sie. ze statek
byl gotowy do przyjecia tadunku dopiero od chwili podanej w za-
wiadomieniu, mimo ze mégl juz wezesniej praybyé. przygotowaé
sie do zaladunku i zawiadomi¢ o tym zaladowce.

RODZAJE DNI. Przy uzgadnianiu okresu. o jaki zawiadomie-
nia powinny poprzedzi¢ faktyczne przybycie statku lub jego goto-
wasé do zaladowania (a takze przy podawaniu norm przetadunko-
wvch — 0 czym péiniej) rozroznia sie .rozne” dnie i .rézne go-
dziny. Mianowicie:

1. Dnie. dnie kalendarzowe. dnie biezace — o
dobowe okresy 24-godzinne nastepujace po sobie bez zadnych
przerw i cpuszezen (days, calender days. coasecutive days, rui-
ning days — nieprerywnyje. splosznyje dni). Jedyng rdznica
jest przewaznie punkt poczatkowy ,.dnia kalendarzowego® i ..dnia
biezacego“; fen ostatni moze rozpoczaé sie takze w ciagu doby

74
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(np. o godz. T rano, o godz. 15 itp.), podczas gdy ,dzien kalenda-
rzowy" zaczyna sie o poétnocy i trwa do potnocy.

2. Dnie powszednie, dnierobocze — to 24-godzin-
ne ckresy dckowe, ale z wyligczeniem niedziel i $wiat (working
days — budnicznyje dni). Jeko dnie $wigteczne poza niedzielami
uznano w Polsce: Nowy Rok — 1 stycznia, Trzech Kroli — 6 sty-
cznia, drugi dzien Wielkanocy, Swieto Pracy — 1 maja, Boze Cia-
lo. Narodowe Swieto Odrodzenia — 22 lipca, Wniebowziecie Naj-
$wietszej Marii Panny — 15 sierpnia, Wszystkich Swigtych —
1 listopada, Boze Narodzenie i drugi dzien Bozego Narodzenia —-
25 1 26 grudnia. Przy przeladunku wegla i w obrocie z Centraly
Weglcwa dniem $wiatecznym jest rowniez dzien $w. Barbary —
4 grudnia.

W niektorych krajach kapitalistycznych, szczegélnie Ameryki
Potudniowej, liczba dni $wiatecznych jest trudna do ustalenia,
zmienia sie bowiem z roku na rok, a zamieszanie stad pochodzace
jest nieraz wykorzystywane w celu uzyskania od armatoréw lub
czarterujgcych dodatkowego wynagrodzenia za prace Swiateczne.
Doprowadzilo to na przykiad czarter ..Nubaltwood" do taksatyw-
nego wyliczenia 14 dni, jakie strony umownie okreslaja jako
Swieta. Przyjecie w czarterze takiej listy dni anuluje — dla celdw
obliczania okreséw ladowania — wszelkie inne — czy to zwycza-
jowe, czy nawet urzedowe — listy dni $wigteczrych. Tak wiec
polski czarterujgcy powinien wykresli¢ odno$ng uwage w czar-
terze .,Nubaltwcod". jezeli chce, zeby dnie $wiateczne obowiazy-
waly wedlug powyiszego spisu.

3. Pelne dnie — to doby od godz. 00 do godz. 24 (clear days)..
Na przyklad: w piatek otrzymujemy zawiadomienie, kidre zo-
staje doreczone w mysl umowy na 3 petne dni przed terminem go-
towosci statku do zatadowania. Liczymy wiec sobote (od godz. 00
do 24, bo piatek nie ma juz ,.pelnej* doby), niedziele, poniedzia-
lek i dopiero na wtorek statek moze by¢ zgloszony. Z polaczenia
pelnych dni i dni powszednich otrzymuje sie pelne dnie powszed-
nie (clear working days). ktore oznaczaja w powyzszym nrzykla-
dzie. 7e doby niedzielnej nie liczy sie (jezeli w reszcie dni nie ma
$wieta) 1 ze w konsekwencji w zawiadomieniu mozna zulosi¢ statek
na $rode.

%
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Jezeli z umowy nie wynika co innego, kazde zawiadomienie po-
winno doj$¢ do adresata w godzinach biurowyec h,a wiee
w konsekwencji tylko w dnie powszednie Zawiadomienie
doreczone poza godzinami urzedowania lub w dzien $wiateczny
uwaia sie za dostarczone nastgpnego dnia powszedniego rano
z poczatkiem urzedowania. Na przyklad: zawiadomienie na 3 pel-
ne dni robocze (czyli powszednie, tak samo jak w poprzednim
przykladzie) doszlo w pigtek juz po godzinach urzedowania. Uwa-
7a sie wiec, ze zostalo dorgczone nastepnego dnia, czyli w sobote
0 godz. 8§ rano. Sobota ta nie bedzie jednak juz pelnym dnien;
i nie zaliczymy jej. Niedziela jako dzien $wiateczny réwniez nie
bedzie zaliczona. Zaczniemy wiec liczyé: poniedzialek (od godz.
00 do 24), wtorek (tak samo), sroda i dopiero na czwartek mozna
statek zglosié. Armatorzy i ich maklerzy muszg wiec bacznie
uwazaé nie tylko na dzien wysylania zawiadomienia, lecz takze
na godzing, tak aby umozliwi¢ poczcie doreczenie zawiadomienia
w godzinach urzedowania. :

Niekiére czartery ze stosowanych u nas, na przyklad ,Polcon”
i .Orecon”, zawierajg pod tym wzgledem pewng niejasno$é¢, da-
jacg moznos¢ interpretaci, ze zawiadomienia o dacie gotowosui
statku do zaladowania mogg by¢ doreczane réwniez poza godzi-
nami urzedowania. Wynika to stad, ze w klauzuli o zgloszeniu
delinitywnego terminu gotowosci statku nie zaznaczono, czy ma
ono dotrze¢ w godzinach urzedowania, natomiast podkreslono to
w klauzuli o sktadaniu kapitanskiego zawiadomienia o gotowosci
do zaladowania (notice).

Rozumujac a contrario mozna by wysuwa¢ taki wniosek: przv
klauzuli o skladaniu zawiadomienia o gotowosci do zaladowania
zastrzezono, ze zawiadomienie to ma by¢ doreczone w okreslonych
godzinach; jezeli wiec tego nie uczyniono w klauzuli o zawiado-
mieniu o terminie przvbycia slatku i gotowosci do zalad- -
wania. to mozna przypuszeza¢, Ze zawiadomicnie to moze byé do-
reczone roéwniez poza godzinami sluzbowymi.

Tego rodzaju interpretacja przy . Polconie’ moglaby wynika
takze ze wzgledéw praktycznych, poniewaz wiadomo, ze biura
portowe zaladowcéw wegla w polskich portach pracujg calg dobe
i ze wobec tego mogg przyja¢ zawiadomienia w kazdej chwili. Al

6

warto zauwazy¢, ze jezeli zawiadomienie dotrze po pénocy, a wiec
z rozpoczeciem npwej doby, to dnia tego nie mozna uzna¢ za
petny*.

W zasadzie wiec kazde zawiadomienie powinno byé doreczone
w godzinach urzedowania, a w przypadku doreczenia poza godzi-
nami biurowymi powinno by¢ uwazane za przyjete nastepnego
powszedniego dnia rano.

Poniewaz walka o czas w zegludze morskiej w czasach dzisiej-
szych nie ogranicza sie jedynie do dni i dob, lecz w rachube wcho-
dzg godziny, a nawel minuty (te ostatnie np. przy obliczaniu prze-
stoju i przestojowego), praktyka wyrobila pewne ,odmiany"
godzin. i

Mamy wiec zwyczajne godziny, zwane tei godzinami bieza-
cymi (running hours, consecutive hours), to jest godziny 60-minu-
towe nastepujace po sobie bez zadnych przerw.

Godzinyrobocze, a raczej (ze wzgledow jezykowych) go-
dziny urzedowania lub godziny biurowe (working hours, office
hours lub business hours) uwzgledniajg tylko czas pracy —
w pierwszym wypadku (working hours) przewaznie czas pracy
robotnikéw przetadunkowych, w drugim za$ (office i business
hours) godziny pracy biur i urzedow. Rozroznienie to jest wazne,
bo w niektérych portach praca przeladunkowa trwa na przykiad
16 godzin (dwie zmiany — np. w portach niemieckich} lub 24 go-
dziny (trzyzmianowy system — jak na przyklad u nas), podczas
gdy urzedowanie w biurach trwa tylko 8 godzin.

Dla ﬁl“zy'kladu: w my$l , Nubaltwood klauzula 3¢, czarteru-
jacy powinien telegraficznie o$wiadezy¢ w przeciagu 12 go dzin
biurowych od otrzymania zapytania armatora, czy przyjmie
statek po dacie anulowania, czy tez nie. ,,Powinien telegraficznie
o$wiadezyé“ oznacza wyjatkowo w tym wypadku, ze czarteru-
jacy powinien wysta¢, powinien nada¢ telegram w oznaczo-
nym terminie. Jezeli wiec zapytanie armatora dojdzie do czar-
terujgcego w piatek o godz. 14, to na przyktad w naszych polskich
warunkach liczymy: piatek 2 godziny (bo urzedowanie w biurach
trwa do godz. 16), sobota 6 godzin (od godz. §—14 — ko w so-
bole obowiazuje u nas tylko 6-godzinny dzien pracy). niedzieli nie
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liczymy w ogole, bo nie ma urzedowania w dni $wigteczne, ponie-
dzialek 4 godziny liczac od godz. 8. A wige odpowied? czarteryj
cego musi by¢ nadana najpozniej w poniedzialek do godz. 12.

PRZYBYCIE. Z podanego na str. 65—66 brzmienia klauzuli
czarteru .Nubaltwood" widaé, ze dla oznaczenia poczgtky
okresu zaladowania potrzebne jest zdefiniowanie mo-
mentu przybycia statku do portu zaladowania.

G-

Tak na przyklad w polskich portach zarzadzenie Gdanskieg::
Urzedu Morskicgo 2 r. 1948 uznawalo, ze statek przybyt do por{x.
z momentem mijania trawersu latarn wejéciowych na molacr
(falochronach) ochraniajacych wejscie do portu.

Z administracyjnego punktu widzenia moglo to by¢ bez wa-
pienia sluszne. Ale z gospodarczego i praktycznego punktu vi-
dzenia statek mijajacy latarnie wejsciowe do portu nie jest jesrcz.
obiektem. na ktorvim mozna by zacza¢ prace. z ktorvm mozna &
swobodnie porozumie¢ sie. Dlatego morskie praw(; cywilne
w braku innej umowy lub zwyczaju portowego — mowi. ze sto-
tek przybyt do portu. jesli stanal w obrebie portu (przy na-
brzezu. przy dalbach itp.). Wymagane jest wiec staniecie (juni-»
ruchomienie) statku i przvcumowanie go w miejscu ladowani:

To jest ogdlna regula. ktéra czesto zmieniaja zwvezajowe ne:
my. a jeszcze czeSciej umowne klauzule w czarterach i w kone-
samentach. Tak na przyklad w wielu jeszeze portach. szczegéln':
Afryki Zachodniej i Wschodniej. przeladowuje sie towary x;a Te-
dzie. bo .port" po prostu nie posiada nabrzezy lub tez glebokos.
wody przy nabrzezach jest za mala. by wielki statek mégf przy-
bi¢ do nich. Sa to tak zwane porty plazewe (beach ports), W mi(.v
scowosciach tych uwaza sie. ze statek przybvl z momentem rzu-
cenia kotwicy (lub kotwic) w miejscu normalnie stuzaevm do tc-
€o. naprzeciw przystani. z ktorej podplywaja lichtugi i&?odzie.

Wybor konkretnego miejsca. do ktorego statek ma przybic
brzysluguje w zasadzie przewoznikowi (kapitanowi) z ogran.iczv
nigmi. ktore wyplywaja z celowogei i praktyeznosei obrotu mo: -
skiego. a ktére znajduja SWOJ wyraz w przepisach prawa morskic -
g0 oraz w umoewnych i zwyezajowych ograniczeniach na rzec zi-
fadowcy.

(]

oved for Release 2012/01/2

Tak wiec przy statku zaczarterowanym (czyli statku, ktérym
umowiono przeprowadzi¢ przewoz, a umowe nazwano ,czarterem”)
i we wszystkich tych przypadkach — bez wzgledu na forme umo-
wy przewozu — gdy przedmiotem umox}vy przewozu jest tadunek
calookretowy, prawo wskazania miejsca zaladowania przystu-
guje zaladowey.

Statki drobnicowe (liniowe) nie sg natomiast zobowigzane cu-
mowalé womiejscu wybranym przez poszczegdlnego zaladowce,
chyba ze konkretna umowa lub zwyczaj danego portu to przewi-
dujg. Tak wiec w niektorych portach baityckich, na przykiad
w Lubece, zaladowca dostawiajacy do przewozu lokalnej linii do-
wozowej przesylke o ciezarze ponad 50 tonn ma pra wo wyzna-
czenia miejsca fadowania i statek powinien byé¢ podstawiony we
wskazanym miejscu — jezeli jest ono ,dogodne”, to znaczy wol-
ne, dostepne i bezpieczne.

W polskich portach Regulamin w §§ 173 i 174 ustala zasade.
w my$l ktorej zaladowca — a przy wyladowaniu odbiorca (osob-
no!) — moze zazada¢ od statkow drobnicowych (nie czarterowa-
nych) jednorazowego dodatkowego przeholowania po przesytke.
kidrei wielko§¢ wynosi co najmniej okolo 10" no$nogci lub po-
jemnosci fadowni danego statku (per. str. 134).

Jest to jednak we wszystkich powyiszych przypadkach tylko
prawo zaladowcy, nie za$ obowiazek i zaladowca moze, lecz
nie musi z tego prawa skorzystac.

Gdy zatadowca nie korzysta z tego uprawnienia w przewidzia-
nym czasie lub gdy wskazane przez zaladowce miejsce zatado-
wania nie jest dogodne (wolne i bezpieczne) w cpinii kapitana
statku, statek musi by¢ podstawiony w innym stosownym miej-
scu przy nabrzeiu, wybranym przez kapitana statku, by mozna
bylo zglosi¢ gotowosé statku do zaladowania. W zasadzie (jesh
umowa lub zwyczaj nie przewiduja czego innego) musi wige sta-
tek stangé przy nabrzezu, aby mozna bylo powiedzie¢, ze statek
przybyt do portu — chyba ze normalnym miejscem ladowania
danego towaru nie jest nabrzeze (np. w pewnych portach przy

zatadunku drewna z barek lub z wody).

Zasade te liczne czartery zmieniaja w drodze umownej, na
przyklad przez wyraine zastrzezenie,-ze statek bedzie mogl zglo-
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si¢ gotowosé do saladowania bez wzgledu na to, ezy bedzie prz:
nabrzezu, czy nie (,,..whether in berth or not* — np. w czarte-
rach ,Polcon”, ,Orecon®, ,.Baltwood*, . Propcon® i w innych).
Umownie wolno bowiem wszystko dowolnie uzgodni¢, jezeli da-
nej kwestii nie reguluje pewien przepis prawny w sposdb impera-
tywny lub jezeli umowa stron nie narusza porzadku i zasad wsp6t-
zycla w naszym spoleczenstwie.

Tak na przyklad czarter . Nubaltwood* zastrzega w wierszac!:
84—85, ze

,okres zaladowania zacznie sie 0 godz. 14, jezeli statek bedzic
gotowy do zaladowania (bez wzgledu na to, czy bedzie stat
przy nabrzezu czy nie), pisemne zawiadomienie o gotcwosct
zostanie doreczone zatadowey lub jego pizedstawicielowi przed
godz. 10..%.
A dalej w wierszach 89—91:

...gdyby cos stalo na przeszkodzie statkowi w wejéciu do
porty, do basenu lub do doku portowego, lub w przybyciu
do lub przed miejsce zaladowania (..at or off loading place)
z powodu kazdej innej przyczyny poza pogoda lub niezdatni-
Scig statku (inefficiency), bedzie sie uwazalo statek jako go-
towy przy nabrzezu z chwila przybyeia do lub przed port, lub
tak blisko niego, jak tylko statek mogl dojs¢, a okres zalado-
wania bedzie sie liczylto jak wyzej".

Widzimy wiec, ze w czarterze Nubaltwood” uzgadnia siu
w drodze umownej pewne fikcje, za pomocy ktorych statek jest
okreglany jakoby przybyl do portu, podezas gdy w rzeczywistosci
statek moze znajdowaé sie poza administracyjnym obszarem por-
tu i jego redy. Takie rozwigzanie jest bardzo dogodne dla arma-
toréw, stad tez mawia sie, 7e . Nubaltwood* to czarter ,armator-
ski“, to znaczy korzystny dla armatoréw (przewoznikow).

Przykladem czarteru ..nie-armatorskiego®, a wiec korzystnego
dla czarterujacego, zaladowcy czy odbicrey. jest na przykiad
.Esparto-Charter (w wersji z r. 1951). Esparto to specjalny ro
dzaj trawy, ktéra po wysuszeniu, a wiec w formie siana prasuje
sie w bele, Okregi z nadwyzka produkeji takicgo siana w stosunkt:
do zapotrzebowania wysylaja wielkie ilosci tego fadunku do okre-
g6éw z rozwinieta hodowla, a nie posiadajacych wystarczajace:
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jloci pasz wlasnych. Tak na przyklad esparto jest eksportowane
z calej pétnocnej Afryki, podczas gdy centra importowe znajduja
sie w pétnocno-zachodniej Europie.

Esparto-Charter przewiduje w jednej z klauzul, ze okres ‘aco-
wanie bedzie liczony

.z wylaczeniem... dni... w ktérych statek nie znajduje sie przy
normalnym nabrzezu espartowym® (tzn. takim, przy ktorvm
normalnie skiaduje i faduje sie esparto).

Tym sposobem klauzula powyzsza jest w istocie swej i w swych
skutkach podobna co klauzuli o kolejee (turn-clause), poniewaz
okres ladowania nie zacznie sie liczyé predze), nim stalek nie zo-
stanie postawiony przy owym ,normalnym nabrzezu esparto-
wym',

I tak na przyklad uwaza si¢ za ,normalne nabrzeze esparto-
we (cytujemy jedynie wazniejsze porly poétnocno-afrykanskie,
w kiérych faduje sie najwiecej prasowanego siana esparto):

w portach Oran i Bone — 1 nabrzeze,
w portach Sfax i Sousse
w portach Bougie i Philippeville — wszystkie nabrzeza.

—- 2 nabrzeza,

Zacytowane rozwigzanic czarteru Nubaltwood" spelnia zara-
zem role ,klauzuli o zapelnieniu (przepelnieniu) pertu” —
(congestion clause — ustowije o zukuporkie). Z ogolne) zasady —
7e statek powinien by¢ przy nabrzezu, by mac spelni¢ jeden z pod-
stawowych warunkow gotcwesel do zaladowania — wynika, ze
jezeli statek nie znajdzie wolnego miejsca przy nakrzesu. nie
moze cn zglosié gotowosci do zaladowania, a wiec w konsckwencji
nie moze rozpoczaé sig okres zaladowania. Klauzula o kongestii,
czyli o zapelnieniu (przepelnieniu) portu przerzuca natomiast na
czarterujacego ryzyko postoju statku w oczekiwaniu na wolne
micjsce przy nabrzezu.

Zwyczaje portow radzieckich przychylaja sie do ogélnej zasady
i daja statkowi moznosc zgloszenia gotowosci statku do zalado-
wania (do przyjecia tadunku) dopiero po przydzieleniu statkowi
micjsca przez wladze portowa, po przycumowaniu statku do tego
miejsca i po spelnieniu pewnych dalszych wymogow. o ktérych
mowa bedzie pozniej.

§ — Przetadunek wediug czarteru 81
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.

W innych portach, na przyklad we francuskim porcie Nantes
zwyczaj pozwala na zglaszanie statku z redy. Takze w portact:
panstw skandynawskich obowigzuje zasada, W my$l ktorej za
wiadomienie o gotowoscl statku do ladowania moze byt dereczony
mimo niemoznosci uzyskania dla statku nabrzeza z powodu prze-
pelnienia portu ,,lub podobnej przyczyny, ktorej przewoznik nic
mogt uwzglednit W chwili zawierania umowy"".

W polskich portach (§ 42 Regulaminu) makler klarujacy zawia-
damia ekspedytora o gotowosci statku do przyjecia (lub wydania)
ladunku po przybyciu statku, lecz (§ 44) statku nie uwaza
sie za gotowy do zaladowania lub wyladowania przed ukoncie-
niem odprawy wejsciowe]. Odprawa statku nastepuje zasadnicz:
tylko w porcie (jedynie kontrola sanitarna bywa przeprowadza-
na na redzie — § 36) 1 ,odbywa sie przez cala dobe nie wylacza-
jac niedziel i Swiat (§ 37).

A wiec przepeinienie W naszych portach uniemozliwiajact
wprowadzenie statku do portu i dokonanie odprawy wykluczu
sarazem mozno$é zgloszenia gotowosci statku do ladowania.

Jeieli wiadza portowa przydzieli dla statku nabrzeze, przy kio-
rym zatadowanie umowionego ladunku jest niemozliwe — ma
przyklad z powodu braku torowisk lub bezpiecznego dojazdu na
nabrzeze — uwaza sie, ze statek nie stoi przy nabrzezu, a W kaz-
dym razie nie jest gotowy do zaladowania. Dopiero umowne lub
zwyczajowe postanowienia moga zmieni¢ te zasade, na przyktad
zastrzezenie, ze ,.czas czekania na nabrzeie wlicza sie do okresu
tadowania® (,Gencon® klauzule 5 i 6), ale na przyklad w polskich
portach statek musiatby byé co najmniej formalnie gotowy do
przyjecia ladunku (zn. wklarowany, po kontrolach itp.).

Wspomniano, ze gdy umowa przewozu zostala sporzadzona
w formie czarterpartii lub gdy zakontraktowano calookretowy la-
dunek, statek powinien by¢ podstawiony w miejscu wskazanym
przez zaladowce — jezeli zatadowca wykorzystuje przyslugujace
mu prawo wskazania doktadnego miejsca zaladowania.

7Zaladowca taki moze wskazaé statkowi tylko miejsce dostep-
ne (do ktérego mozna bezpiecznie doplynaé i odptynaé), wolne
(a wiec o zwolnienie miejsca Wyznaczonego przez zaladowce mu-

§2
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si on sam sie staraé¢) i bezpieczne; stowem — musi ono by¢
,dogodne

Bezpieczenistwo miejsca zaladowania ocenia kapitan statku we-
diug wiasnego uznania. Jezeli ocena ta preeczy chiektywnym fak-
tom (np. kapitan uwaza pewne miejsce za niewystarczajaco bez-
pieczne bez konkretnych ku temu przestanek), to jest mimo to
rzeczg zaladowcey lub czarterujacego udowodnié¢ zla wole lub ra-
#ace niedbalstwo kapitana, by moéc wyciagna¢ dalsze konsek-
wencje wobec przewoznika. Domniemanie kaze bowiem przypusz-
czaé, ze kapitan statku jest najbardziej kompetentng osobg do
oceniania warunkow, w jakich jego statek ma sig znalezé przy
przeladunku.

KLAUZULA ,LUB TAK BLISKO, JAK STATEK MOZE BEZ-
PIECZNIE DOJSC. Powyisze ogolne zasady sa czesto w czarte-
rach 1 w konosamentach zmieniane przez zaznaczenie, ze przewoz
ma nastapi¢ z umoéwionego portu Jlub tak blisko niego, jak sta-
tek bedzie mégt bezpiecznie dojs¢ zawsze ptywajac” (or so near
thereunto as the vessel may safely get and lie always afloat). Za-
strzezenie takie spotyka sie w wigkszosc czarterow — takze na
przyklad w . Scwilocie” — a nawet w notach zabukowania (np.
we wzorcowym formularzu noty zabukowania p. n. ,,Conlineboo-
king*). Zastrzezenia tego nie zajdujemy jedynie w nielicznych
czarterach, jak na przyklad w uzywanym u nas czarterze rudo-
wym ,,Orecon" — ale jedynie w stosunku do portow zatadowania.

Nalezy podkresli¢ $cisle okreglong i ograniczona moc dzialania
tego zastrzezenia — chociaz z drugiej strony, gdy kontrahent prze-
wosnika z umowy przewozu nie zna dobrze warunkéw technicz-
nych portu zatadowania, warto przestrzec przed ta klauzula.
Uprawnia ona bowiem przewoinika — w przypadku, gdy statek
nie moze bezpiecznie dotrze¢ do uméwionego portu zalado-
wania — do podejscia tylko na bezpieczna odleglos¢ (np. do po-
bliskiego portu) i zazada¢ tam zaladowania tadunku. Prowadzi to
z reguly do konfliktow (niemoznoéé dostawienia tadunku — stad
roszezenie o fracht martwy — dodatkowe koszty itd.).

Jednakze przyczyny zwalniajace statek w mysl tej klauzuli od
przybycia do uméwionego portu zaladowania czy ewentualnie
umoéwionego miejsca zaladowania musza mie¢ charakter co
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najmnie] diugotrwaly craz by¢ nie przewidzian:
W chwili zawierania umowy przewoznik nie moze wiedzie¢, 7
przeszkoda dotarcia do umowionego portu czy miejsca juz istnic -
je lub bedzie istniala.

Przyczyng zwalniajaca statek z obowiazku dotarcia do umoéwio-
nego portu nie bedzie wiec zalodzenie portu (bo wystepuje sezo-
nowo i przemijajaco), za mala glebokosé portu lub drog wodnych
wiodacych do niego (bo, zdaniem naszym, dopuszezalne zanurze-
nie powinien normalnie rzetelny przewoznik zna¢ — jezeli podej-
muje sie przewozu z danego portu), sezon odplywow (tzw. neap
tides — kwadraturnyje priliwy) itp.

Przyczyna, ktora natomiast zwolni statek od obowiazku do-
tarcia do uméwionego portu i do uméwionego miejsca zaladowa-
nia, jest na przyklad diugotrwale zepsucie si¢ $luz w porcie lub
w kanale wiodaeym do portu bez widokow na szybkg naprawe
zablokowanie kanatu lub portu na przyktad przez zatopiony u je-
go wejécia statek lub przez obsuniecie sie ziemi, przepeinienic
portu nie rokujace roztadowania ,korka" w stosownym czasie itp.

Warto w zwiazku z tym zauwazy¢, ze W jednym z orzeczen sad
uznal 5-tygodniowy okres czasu potrzebny na usuniccie (nieprze-
wiczianej) przeszkedy dotarcia do portu za przekraczajacy ra-
my ,stosownego czasu czekania®, Wypadki takich postojow zda-
1z7aja sie w obecnych czasach na przyklad w portach La Platy.
wschodniej Australii 1 w innych. Jest to jednak wyjatkowe orze-
czenie w tym zakresie.

Jak juz zauwazono, przyczyna powstrzymujaca statek od przy-
bycia do umdwionego portu, a uprawniajaca go do szukania inne-
go bezpiecznego miejsca czy portu ,tak blisko jak statek bedzic
mogl bezpiecznie dojse* nie moze istnie¢ w chwili zawieranio
umowy, ani nie moze by¢ pewna, ze zaistnieje; musi by¢ nie prze-
widziana; przyczyna ta moze by¢ jednak prawdopo dob-
na. Oznacza to, ze armator (jako przewoznik) moze wiedzie<
o prawdopodobie hAstwie zaistnienia takiej przeszkody
— bo na przyklad zdarza sig ona w tym porcie od czasu do czasu.
a nawet dogé czesto — lecz nie chroni go omawiana klauzula.
gdy jest oczywiste, ze sytuacja nie pozwoli statkowi dotrzec
do uzgodnionego portu.

81

Jezeli w umowie przewozu (a potem w czarterze lub w nocie
zabukowania) zastrzezono nie tylko port {miejscowo$¢) zatado-
wania w ogolnosci, lecz takie miejsce zaladowania, na przyklad
basen lub odeinek (czeé¢) portu czy nawei konkretne nabrzeze,
to przybycie statku uwaza sie za fakt dokonany dopiero z chwily
przycumowania statku przy nabrzezu w umowionym basenie,
w danej czesei portu albo przy wymienionym nabrzezu.

Jednakze i te zasade mozna zwyczajowo lub umownie zmody-
fikowaé. Tak na przykiad jezeli uzgodniono w czarterze jako port
saladowania Gdansk — Za Mostami lub Gdansk — Motlawa, 1o
w mysl dawniejszego zwyczaju statek moze zglosi¢ gotowos¢ do
zaladowania stojac w Nowym Portie.

GOTOWOSC DO ZALADOWANIA, Rozpoczecie okresu zalado-
wania jest uwarunkowane i musi by¢ poprzedzone przygotowa-
niem sie statku do przyjecia ladunku, czyli zapewnieniem goto-
wosci do zaladowania, oraz zawiadomieniem zaladowcy o tym
fakeie. Zasady tej nie zmienia si¢ w czarterach.

Jedynie w notach zabukowania i w konosamentach znajduje sig
czesto zastrzezenie, ze statek nie bedzie zawiadamial zaladowcow
o swym przybyciu i ze towary powinny w pogotowiu czeka¢ na
statek. Ma to z reguly miejsce w regularnym ruchu liniowym. Ale
i wtedy — jezeli towar znajduje sie przed zaladowaniem w rekach
zaladowey — musi praktycznie biorac nastgpi¢ zawiadomienie
zaladowey o przybyciu statku (moze to wprawdzie nastapi¢ przez
to, ze sam zaladowca bedzie zapytywat, czy statek juz nadszedh);
lecz klauzula taka ogranicza osiroé¢ zasady, W my$l ktorej statek
musi by¢ najpierw gotowy do zaladowania, nim zawiadomi
o tym zatadowce. Poza tym wspomniana klauzula jest podstawg
do szezegdlnego uregulowania kwestii poczatku okresu tadowania.

Zasadniczo wice okres zaladowania miozc sie rozpoczaé:

1) po doprowadzeniu statku do takiego stanu. by mogl wyka-
zaé sie wszelkimi podstawowymi cechami gotowosci do zatadowa-
nia — zwanej tez gotowoscia do przyjecia tadunku i 2) po zawia-
domieniu o tym zaladowey.

Podstawowymi cechami definiujacymi statek jako gotowy do
zaladowania s3:
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1) obecnos¢ statku w porcie — zasadniczo przy nabrzezu, al-
gdy s umowie zastrzezono inaczej lub gdy miejsce zatadowani.
mose wskazaé zaladowca (jak to ma miejsce przy statkach przc
woiacych ladunek na podstawie czarteru lub przewozacych catu
statkowy ladunek), statek nie musi koniecznie sta¢ przy nabrzezu
a w mysl wielu omawianych juz czarteréw moze staé nawet nu
redzie przed portem;

2) taki stan statku pod wzgledem formalno-prawnym i tech-
nicznym, by na zadanie zaladowcy prace zaladunkowe mogly roz-
poczaé sie bez zwloki.

Wzgledy fo rmalno - prawne wymagaja, by statek zalat-
wit wszelkie formalnosci administracyjne, celne, sanitarne wy-
magane przez rézne wladze dzialajace na terenje portu, by statek
byt ,,wklarowany* (,zaklarowany*). ,Klarowa¢ statek” oznacza
whasnie zalatwianie wszelkich wymaganych formalnosci. Stad te
makler, ktory wy recza armatora i kapitana w zalatwianiu tych
spraw, nazywany jest maklerem klarujacym. '

Techniczna gotowosé do zatadowania statek posiada wic-
dv. gdy z punktu widzenia techniki zaladunkowej jest w stanic
w kazdej chwili rozpocza¢ przyjmowanie tadunku, Musi wicc
mieé przygotowane ladownie do przyjecia danego, umowio-
nego ladunku; musi je wiee najpierw oczyéei¢, ewentualnie wy-
myé lub nawet wydezynfekowac i wysuszye. Statek nie jest go-
towy do zaladowania, poki jeszcze ma towary do wyladowania
w danym porcie. Luki powinny by¢ w zasadzie odkryte, a rozpor-
nice wyjete, windy przygotowane, a osprzet przetadunkowy od-
powiednio umocowany. W praktyce wystarcza, gdy prace te s2
tak dalece zaawansowane, ze na zadanie zaladowcy bedzie mozna
rozpoczaé zaladunek bez wigksze] zwloki.

Tosg zasady ogoélne, ktore mozna zwyczajowo lub
umownie uregulowat inaczej. Na przykiad przez pewien czas ist-
nial w polskich portach zwyczaj, ze statki przychodzace z ruda
nie musialy by¢ przed zgloszeniem swej gotowosci w pelni tech-
nicznie gotowe do wyladowania, lecz mogly zglosi¢ gotowos¢ za-
raz po wklarowaniu statku, byleby byly technicznie gotowe do
wyladowania nastepnego dnia rano, gdy zaczynal sie okres wy-
ladowania. )
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Rozwiazanie takie (i podobne) narzuca praktyka. Byloby bo-
wiem niezyciowe kaza¢ statkowi czeka¢ do nastepnego dnia rano
z otwartymi lukami, tym bardziej ze gdyby odbiorca zechciat
wezeéniej rozpoczaé wyladunek, to otworzenie i odkrycie lukow
na statkach rudowych jest kwestig najwyzej na przyklad godzi-
ny pracy.

Statkiliniowe powinny byt zasadniczo gotowe do zala-
dowania, zarowno pod wzgledem formalnym. jak i tech-
nicznym, nim dorecza zawiadomienia 0 swe] gotowosci do
przyjmowania przesylek. Lecz przesytki drobnicowe (niecalookre-
towe) powinny by¢ dostawione do zaladowania bez zadnej zwloki
{unwerziiglich — jak sie wyraza niemieckie prawo morskie). Ogol-
ng te zasade noty zabukowania i konosamenty. na ktore noty za-
bukowania sig powoluja, wzmacniaja dalszymi umownymi klau-
zulami, o ktérych poznie].

Odmienne umowne rozwiazania znajduja sie bardzo czesto
w czarterpartiach. Tak na przykiad z Kklauzuli czarteru ,Nuball-
wood* cytowanej na str. 65—66 wynika, ze

,...gdyby co$ stalo na przeszkodzie statkowi w wejsciu do por-
tu... z powodu... (itd), bedzie sie uwazalo statek jako go-
towy przy nabrzezu z chwila przybycia do lub przed
port (do portu lub na rede portu)..."".

A wiec gdy z jakiejkolwiek przyczyny ,poza pogoda lub nie-
zdatnoscia statku® (np. zepsuciem sig¢ maszyn. zakazng choroba
na pokladzie itp.) statek nie moze wejs¢ do portu, traktuje sie go
jako stojacy przy nabrzezu i gotowy do zaladowania pod wzgle-
dem formalnym i technicznym — i wolno mu o tym zawiadomié
zaladowce.

Podobne rozwiazanie, chociaz niekiedy odmienne W szezego-
lach, zawieraja inne stosowane u nas czartery, jak na przyklad
,Polcon* klauzula 5 (por. Gross-Hotowinski str. 184) takze okre-
$lajaca czas, W ktorym uwaza sie sawiadomienie o go-
towosci do zaladowania za stozone. Mimo niewykazania w rze-
czywistosci gotowosci do saladowania (ani pod wzgledem formal-
nym, ani technicznym) uwaza si¢ W mysl ,,Polconu”, ze statek jest
gotowy i przyjmuje sie zawiadomienie za ztoZone, mimo ze za-
tadowca mogiby nawet nie wiedzie¢ o przybyciu statku na rede.
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Klauzula ta chroni wiec armatora w mozliwie najszerszym za-
kresie.

Sa to wszystko umowne i zwyczajowo dozwolone odchy-
lenia od generalnej zasady, ze statek powinien by¢ najpierw go-
towy do zaladowania ladunku czy poszezegblnych przesylek (pod
wzgledem formalno-prawnym i technicznym), a dopiero potem
moze zawiadomi¢ o tym zaladowce.

Zawiadomienie takie zwie sie w praktyce notisem kapi-
tanskim (captain’s notice — kapitanskoje uwiedomlenije), po-
niewaz w dawnych czasach zawiadomienie to skladal zaladowcy
sam kapitan. W dobie obecnej wyrecza go w tym makler statku
(makler klarujacy). Niektorzy kapitanowie jednak — raczej
z przyzwyczajenia, ale takze dla kontroli i ewentualnego regresu
wobec maklera — skladajg takie zawiadomienie na rece swego
maklera, szczegolnie wtedy gdy makler zostal narzucony przez
czarterujacego (charterer's agent — agent frachtowatiela).

Zawiadomienie o gotowosci statku do zaladowania (notis kapi-
tanski) powinno byé¢ do reczone zaladowcy, jezeli jest on prze-
woznikowi znany. Nazwisko zaladowcy podaje sie przewainic
w umowie przewozu. Gdy tego nie uczyniono i jezeli przewoinik
nie zostal powiadomiony o nazwisku zaladowey, nalezy zlozyt za-
wiadomienie o gotowosci do zaladowania samemu frachtujgcemu®
lub czarterujagcemu w dzien powszedni w normalnych godzinach
urzedowania,

Zawiadomienie, ktore doszlo po godzinach urzedowania lub
w dzief $wiateczny, przyjmufe sie jako doreczone nastepnego
ania powszedniego rano.

Eorma zawiadomienia nie jest scisle przepisana i wobec tego
wazna jest kazda forma zawiadomienia — byleby bylo jasne, o e
chodzi. Wystarcza wice w zupehosci zawiadomienie ustne, tele-
foniczne, listowne, telegraficzne itp. Ustawodawstwa morskie star-
szego typu przewidywaty moznoé¢ — gdy zaladowcea nie byt zna-
ny -— publicznego oglaszania gotowosci do zaladowania, na przy-
klad w lokalnej gazecie. o

""sz\lcil\' pod_kl‘cs’]i('. 7e termin .frachiujacy” stosowany jest w naszej
?:}dj ‘:yce‘ Nall(ilmlla_s‘i wielu autorow polskich nazywa frachtujacego ,,w ysy;
ajgcym’ Nalezy zwazaé, by nie miesza¢ wysyvlaj P ja-
o 7 rhtndowes, vsvlajacego (czyli {rachtujg
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I znowu s to tylko ogélne zasady, kibre stosuje sie, gdy nie
ma w danym porcie zwyczajéw lub gdy nie uregulowano danej
sprawy w umowie o przewoz. Tak na przyklad czarter ,Poicon™
stwierdza, ze godzinami, w ktérych zaladowca przyjmuje notis.
sq godziny od 9 do 16 (takze w soboty), mimo ze normalne go-
dziny urzedowania w polskich portach zaczynaja sie o godz. 8,
a w sobote trwajg tylko do godz. 14 — co showigzuje w przypad-
ku wszystkich innvch czarteréw i uméw . konosamentowych™
w zegludze liniowej, kidre w tym wzgledzie nie zawieraja po-
stanowienia.

Oprécz tego duza liczba czarterow (np. ,.Orecon®, ,Sowflot",
.Propcon®, ,Polcon®, ,Baltwood", , Nubaltwood", . Africanphos"
i inne) wymagaja doreczenia pisemne go zawiadomienia o go-
towosci statku do przyjmowania ladunku. Laczy to sie niekiedy,
szezegolnie w przewozach ladunkoéw masowych, z tak zwa-
nym zamawianiem konkretnej ilodci ltadun-
k u, czego zada sie ze wzgledow dowodowych rowniez na pismic.
W polskich portach w mysl § 42 Regulaminu nalezy zawsze
sklada¢ nolis na pismie.

W przypadku stwicrdzenia..., e statek nie jest gotowy do przy-
jecia fadunku, notis uwaza sig za n jebvty" (§ 43 Regulaminu).

Dopiero po prawidlowym zlozeniu zawiadomienia o gotywoscl
siatku do zaladowania moze w zasadzie rozpoczat sie okres zala-
dowania.

POCZATEK OKRESU 7ALADOWANIA. Dopiero leraz mozna
da¢ ~cpowiedz na zagadnienie postawione w tytule niniejszego
rozdziaty, to jest kiedy rozpoczyna sie okres ladowania.’

7Zasadniczo okres zaladowania {a takze wyladowania — o czym
poénic}) zaczyna sie nastepnego dnia rano po dniu. w kidrym
doszto do zatadowey w godzinach pracy zawiadomienic kapi-
tafiskie o gotowosei statku do zaladowania.

W krajach. w ktorych z mocy prawa lub w portach. w ktorveh
7 mocy zwyczaju nie wlicza sie do okresu ladowania niedzicl
i $wiat, okres fadowania zaczyna sie rano nastepnego dnia pow-

* W rozdziale niniejszym gmawiamy zasadniczo zagadnienia czasu pizy
saladunku; uwagi te jednak odnoszg sie takze do podobnych syluaci

przy wyladunku
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szedniego po dniu, w ktorym zatadowca zostal powiadomi -
ny o gotowosci statku. O panstwach i portach, w ktorych dni $wi:
tecznych nie wlicza sie do okresu ladowania, mowa jest na str. 1!
i nastgpnych.

.JHano“ oznacza W porannych godzinach dnia, z rozpoczecicir
zmiany roboczej. W polskich portach jest to godz. 7, w niektoryceh
portach szwedzkich na Baltyku w okresie letnim godz. «.
2 w ckresie zimowym 8,30, w angielskich portach Hull i Lur-
dyn godz. 8 itd.

Znowu jest to tylko ogolna zasada, ktéra zwyczaje portowe
i umowy czesto zmieniaja. Tak na przyklad ogdlne zwyczaj
poriow radzieckich (bo istnieja jeszeze zwyczaje poszezegdlnych
portéw) przewidujg — co powtarza (jako umowng klauzule) ra-
dziecki czarter ,Sowtlot* — ze okres ladowania liczy sie od go-
dziny 13 tego samego dnia, gdy doreczono pisemne zawiadomienie
przed potudniem. Jezeli doreczond je po godz. 12, lecz przed za-
konezeniem urzedowania w biurach, okres tadowania liczy si¢ o
rana nastepnego dnia powszedniege — przewaznie od godz. 6.
7wyczaj ten nie dotyczy statkow zaczarterowanych na przewnz
drewna z radzieckich portéw czarnomorskich, w ktérych okres
zaladowania zaczyna sie nastepnego dnia powszedniego po dniu
doreczenia zawiadomienia bez wzgledu na godzing dorgezenia
(tzn. bez roznicy czy przed godz. 12, czy po godz. 12 — ale w ra-
mach godzin urzedowania).

Ale zwyczaje przyjmuja niekiedy inng forme. Jednym ze zni-
nych zwyczajow. szczegolnie przy zaladunku rud i fosfatow nu
Baltyku, na Morzu Srédziemnym i w innych basenach morskich
— odnoénie poczatku okresu zaladowania — jest tak zwane fu-
dowanie w kolejnoéci, . w kolejee® (in turn, in regular turn
— w poriadkie oczeredi).

Ladowanie w kolejnodci oznacza, ze okres zaladowania zi-
czyna si¢ dopiero z chwilg zwolnienia nabrzeza zatadunkowey)
przeznaczonego dla danego towaru przez poprzednio fadowany sti-
tek. .Kolejke" statkéw ustala sie normalnie wedtug kolejnosct
przvbycia statkow do portu lub na jego rede, gdzie zazwyczd]
statki czekaja, az przyjdzie ich kolej.

90

Niektore czartery (a jak juz podkreslano: normy umowne maja
plerwszenstwo przed zwyczajami) ograniczaja jednak maksymal-
ny czas czekania w kolejce na przyklad do ,48 godzin biezaeych”
(por. str. 121) od przybycta statku i zgtoszenia go (np. African-
phos*), po ktérych zaczyna sie okres zaladowania bez wzgledu na
to, ile statkow stoi w kolejece. W czarterze ,Orecon®, w ktorvm
rowniez znajduje sie klauzula o ladowaniu w kolejnosci (tzw.
twrn clause) — ale tylko w odniesieniu do portow Lulea, Oxel-
ésund i Narwik — nie ma ograniczenia dugoéci trwania kolejki.

Gdy przewoznik chee obejs¢ zwyczaj czekania W kolejce
w portach, w ktorych zwyczaj ten obowiazuje, musi uczyni¢ za-
strzezenie W umowie ,free of turn®, czyli: wolny od kolejki. po-
za kolejka. Okres zaladowania zaczyna sie wtedy normalnie: na-
stepnego dnia rano lub o godzinie uzgodnionej w umowie.

Innym waznym zwyczajem i zastrzezeniem umownym w czar-
terach jest wspomniana juz klauzula, w my$l ktérej uwaia sic
statek za przybyly i gotowy do zaladowania juz z chwila przyby-
cia przed port na rede (at or off the port). jezeli nie moze on
wejée do portu.

Starsze wyroki sadow i starsi autorzy wyciagali z tego wnio-
sk, ze statek nie musi by¢ zgloszony zaladowcy i ze okres zala-
dowania zaczyna sie bez sawiadomienia zaladowcy o tym. Nie
wydaje sie to sluszne, bo z brzmienia i przeciwsiawienia klauzuli
na przykiad czareru . Nubaltwood " (por. str. 66) na pewno wy-
nika, ze statek mozna uwazaé za gotowy do ladowania z chwila
przybycia na rede, lecz by mogl zaczaé sie okres zatadowania, za-
tadowea musi by¢ o tym zawiadomiony w godzinach urzedowania.
" Powyzsze obowiazuje takze przy zastrzezeniu, Ze statek podej-
dzie do miejscowosci 1 miejsca satadowania ,tak blisko niego. jak
statek bedzie mégl bezpiecznie dojsét. Jezeli rzeczywiscie zaist-
nialy przyczyny uzasadniajace niedojscie statku do umowionego
miejsca zatadowania (czy wyladowania), statek powinien przygo-
towaé sie do ladowania w najblizszym bezpiecznym miejscu i po-
winien zawiadomié o tym zaladowce. Dopiero wtedy moze zaczat
sie okres ladowania.

Wiele formularzy czarterowych zawiera umowne postanowienia
precyzujace dokladnie punkt poczatkowy okresu ladowania w za-
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Tablica :

Poczatek okreséw zaladowania wedlug formularzy czarterow
spotykanych w portach polskich

Gdy zawisdomienie o goto-li
Formularz wosei do zaladowania zo- Okres zaladowania
czarierowy staje doreczene W dzien zaczyna sie
powszedni

Lp.

1 ,ORECON" od rozpoczecia urzedowania1 o godz. 13
(w portach poza (godz. 9) do godz. 12
Lulea, Oxelosund - -

i Narwik) pomiedzy godz. 12
‘a godz. 17

nastgpnego dnia
powszedniego
o godz. 6

i
|

w sobote pomiedzy w poniedzialek
godz. 9 a 14 o godz. 6

.POLCON" ‘[pomiedzy godz. 9 a 16 nastepnego dnia
‘ powszedniego
' o godz. 7

4 .SOWFLOT 1951" od rozpoczecia urzedowania o godz. 13
do godz. 12

pomiedzy godz. 12 a za- nastgpnego dnia
konczeniem urzedowania | powszedniego

GENCON" od rozpoczqeia urzgdowania o godz. 13
do godz. 12

pomiedzy godz. 12 a za- nastepnego dnia
konczeniem urzedowania ‘ powszedniego
10 godz. 6

.BALTWOOD* wedlug zwyezajow portu

j..NUBALTWOOD" od rozpoczecia urzedowania o godz. 14
: do godz. 10

pomiedzy godz. 10 a za- ' nastepnego dnia
konczeniem urzedowania powszedniego rano

7 .PROPCON“ : wedlug zwyczajow portu

Declassified

lezncici od momentu zlozenia za'viadomienia o gotowosei statku
do zaladowania. Tablica 1 podaje umowne rozwigzania w formu-
larzach czesto spotykanych w naszych portach,

Niektére zwyczaje i czartery postanawiaja, ze okres ladowania
zaczyna sie w pewng okreslong liczbe godzin po zgloszeniu goto-
wosei do zaladowania. Tak na przyklad w radzieckich portach
drzewnych Baltyku i Morza Bialego okres zaladowania zaczyna
sie w 24 godziny po wreczeniu zaladowcy (w godzinach urzedo-
wych) pisemnego zawiadomienia o gotowosei statku do zaladowa-
nia. Do tych 24 godzin nie wehodzg oczywiscie doby $wiateczne
(od godz. 00 do godz. 24).

Natomiast czarter dla przewozu ropy 1 jej produktow
w zbiornikowcach pod nazwa ,Tank Vessel Voyage Charter Par-
ty* przewiduje w klauzuli 7 odnoszacej sie do obu koficow po-
drézy (a wiec zaréwno do zaladowania, jak i do wyladowania):

,,Okres ladowania zacznie sie z chwila, gdy statek bedzie go-
towy do przyjecia wzglednie wyladowania ladunku. jezeli
kapitan zawiadomi o tym przedstawiciela czarterujacego na
6 godzin naprzod...".

. Jak wida¢, jest to specjalne rozwiazanie, mozliwe przy obec-
nej technice eksploatacji shiornikoweow 1 spusubach przefadunku
ladunkéw plynnych. Statek wice nie musi by¢ technicznie gotowy
do zaladowania, gdy zglasza sie zatadowey (.prrzedstawicielowi
rzarterujacego), byleby byl gotow w ciagu 6 godzin; okres zala-
dowania zaczyna sie po 6 godzinach od momentu zawiadomienia
7awiadomienie takie zawiera réwniez zobowiazanie, ze sta-
tek bedzie za 6 godzin gotowy do przyjecia tadunku, to znuczy
70 zaladowca moze wymagac, by statek byl gotéw na podang
godzine.

W portach naszych, w ktorych zmiany robocze W porcie zaczy-
naja sie o godz. 7, 15 1 23, inne godziny rozpoczecia okresu lado-
wania wydrukowane w formularzach czarterowych sg przewsi-
nie poprawiane wlasnie na godziny rozpoczecia zmiany rehoezej.

Nalezy podkresli¢, ze ckres ladowania nie moze zaczal sie
predzej, nim statek nie jest catkowicie gotowy do przyjmowania
lub wydawania fadunku. W konsekwencji czas zuzyty na przyktad
na otwieranie lukow, zdejmowanie pokryw tukowych, wyjmowa-
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nie rozpornic, przygotowywanie statkowego osprzetu przeladun-
kowego itp. nie wchodzi do okresu ladowania i nim te prace nie
zostang wykonane, okres ladowania nie moze sig rozpoczaé.

7 konosamentami sprawa przedstawia sig inaczej. Kilka spoty-
kanych w polskich portach konosamentéw nie reguluje sprawy
poczatku ladowania zdajac sie na zwyczajowe przepisy skladajace
sie na tak zwane warunki liniowe (liner terms — liniejnyje usto-
wija).

Wiekszoé¢ konosamentéw zawiera jednak konkretne postano-
wienia co do poczatku okresu fadowania, znaczenie bowiem cze-
sto uizywanego wyrazenia . warunki liniowe* w swym pelnym
brzmieniu i wyraznym tekécie nie jest zupelnie dokladnie spre-
cvzowane.

WARUNKI LINIOWE. Pierwszg wyrazng probe zdefiniowani:
calokszialtu warunkow liniowych daje projekt konosamentu li-
niowego Konferencji Baltyckiej* pod nazwg ,Conlinebill"* (kono-
sament nr 1) po drugiej serii poprawek z sierpnia 1952 r.** Wa-
runki te w odniesieniu do okresu ladowania odpowiadajg klau-
zulom
nvch konosamentow liniowych zawiera w sobie co do poczatku
{ trwania okresu ladowania .warunki liniowe" w sformutoweniu
Fonferenci Baltyckiej. Musimy wigc je poznat.

Podtytul konosamentu Conlinebilt brzmi: ,,Warunki liniowc
zatwierdzone przez Baltycka i Miedzynarodowy Konferencijg Ze-
glugowa".

Konosament ten przewiduje co do czasu przetadunku w klau-
zuli & (to samo w standartowej nocie zabukowania pod nazwa
_Conlinebooking” tej samej Konferencji — jako umowy przewo-
zu w zegludze liniowej):

_Zatadowanie i wyladowanie moze sie rozpoczaé bez uprzed-
niego zawiadomienia“. A dalej: ..Kupiec (the merchant —
w znaczeniu zainteresowanego ladunkiem, czyli przy zatado-

* Pelne brzmicnie tego zyzeszenia armatcrsko-maklerskiego brzmi: Bal-
tycka i Migdzynarodowa Konferencia Zeglugowa (The Baltic and Inter-
national Maritime Conference) z siedziba w Kopenhadze.

= Pierwolny projekt konosamentu ,Conlinebill" ogloszono po dlugich dy-
skusjach w 1949 r. W 1950 r. ukazal sig poprawiony projekt, ktéry jednakic

réwniez zostal poddany krytvce i w 1952 r. wydano wzor z jesacze dal
szymi — a wydaje sig. ze nie ostatecznymi -— poprawkami,
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waniu;- frachtujacy i zatadowca) lub jego przedstawiciel
dostawi towary, gdy statek bedzie gotowy do zatadowania...*
A wiec:

1. W my$l warunkow liniowych Konferencji Baltyckie] statek
nie musi zglasza¢ zaladowcom gotowosci do zaladowania. Mo~
wimy ,statek, a nie statek liniowy", poniewaz spotyka sie umo-
wy (czartery) zastrzegajace stosowanie warunkow liniowych tak-
e w stosunku do statkow nieliniowych.

9. Towary powinny by¢ dostawione { przygotowane do zalado-
wania tak, by z chwila kiedy statek jest gotowy do przyjmowania
Jadunku, prace zaladunkowe mogly sig bez zadnej zwloki rozpo-
czge. 1 od tej chwili zaczyna biec okres zaladowania.

Rozwigzania takie dla zaladowania zawieraty dotychczas tylko
nieliczne konosamenty {np. polski konosament nr 2, klauzula 20
w potaczeniu z klauzulg 10); natomiast dla wyladunku prawie:
wszystkie konosamenty zastrzegaja wlasnie taki sposob uregulo-
wania kwestii."

W polskich portach, podobnie zreszta jak w wiekszoel innych,
punkt 2 (powyzej) doznaje pewnego ograniczenia w tym sensie.
se okres zaladowania nie zaczyna sie doktadnie z chwila, kiedy
statek gotow jest do prac przetadunkowych, ale (§ 45 Regulami~
nu) ,prace przy statkach rozpoczyna sie z uwzglednieniem istnie-
jacych zmian roboczych w porcie®, a wiec o godz. 7, 15 lub 23.
Jedynie ,w wyjatkowych przypadkach Zarzad Portu moze roz-
poczac pracg na statkach od i w czasie przerwy na zmianie, o ile
mekler (klarujacy) zgtosi takie igdénie co najmniej na 2 godziny
przed przerwa’.

INNE WYMOGI. Jezeli zawiadomienie o gotowosci do zatado-
wania zostanie oddane, nim statek rzeczywiscie jest gotowy dr
przviecia ladunku, lub jezeli w miedzyczasie zaszlo co$, co uczy-
nito statek niezdatnym do zatadowania (np. uszkodzil sie osprzet
przefadunkowy statku, zamoczy sie tadownia itp.), to gdy statek
2nowu bedzie gotowy, kapitan po raz wtéry powinien zlozyé za-

wiadomienie.

* Numer cytowanych konosamentow odpowiada liczbie porzagdkowej w ze-
stawieniu konosamentow na str. 328 i nastepnych.

9%
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Jeseli zaladowca poniesie szkode wskutek przedwezesnego L
blednego zawiadomienia o gotowosci statku, powinien mu jg przc-
woznik odszkodowaé, chybaby udowodnil, Ze ani on sam. ani osi-
by, zo ktére odpowiada (zaloga statku, makler itd.) nie ponos.,
winy. Na przyklad zaladowca zaméwil robotnikow na oznaczon.
gudzine, a tymezasem nie mieli oni pracy z powodu braku got::-
woscl slatku.*

Przedwezesne zglaszanie gotowosci statku zdarza sie w prak
tyce do$é czesto i ,uchodzi* przewoznikom, jezeli w chwili roz-
puczynania prac przeladunkowych statek moze wykaza¢ sig wszol-
kimi cechami gotowosci do tadowania. Warto jednak pamietac
o wymienione] zasadzie na wypadek poniesienia z tego powodu
strat przez zaladowce lub gdy crarterujacy chee wyzyskaé 1o
w innych celach (np. w celu odstapienia od umowy czarterowc]
gdy statek nie jest gotowy do zaladowania przed uplywem ter-
minu anulowania).

7 drugiej strony. gdy rozpoczyna sie prace zaladunkowe prc-
dzej (wezesniej). nizby to wynikalo z umownego, zwyczajowego
czy kodeksowego przepisu, istnicje obecnie ogolnie przyjete zu-
pairywanie, ze cokres tadowania zaczvna sie liczvé od momentu
faktycznego rozpoczecia prac na statku.

Jednak w niektorych panstwach lub portach urobily sie od-
mienne zwyczaje i orzeeznictwo sadowe. Tak na przyklad w jed-
nym z wyrokow we Francji stwierdzono, ze czas przed rozpocze-
ciem fadowania ,nawet gdy jest wykorzystywany, nie wlicza si¢
nigdy do okresu fadowania®. Ale juz w innym wypadku w por-
cie Rouen sedzia uznal, ze powinno si¢ wlicza¢ do okresu lado-
wania polowe czasu zuzytego przed umownym terminem poczat-
ku okresu fadowania.

* W' zwigzku z tym warlo przytocezy¢ interpretacje Polskiej Izby Handln
Zagmmczncgo o liczeniu czasu okresu ladowania, gdy slatbk n.ie wydal
jeszeze calego ladunku imporlowego, a rozpoczyna léldllj\’\'ilnit‘ {fowaru .vl\'\-—
pgrt(;wego: «Zaladowanie towaru na slatek rozpoczyna sie w zasadzie do-
picro po catkowitym opréznicniu jego ladowni i po daniu nolisu o gotowosci
do zatadowania. W przypadkach gdy technicznie mozliwy jest jednoczesny
zaladunck i wyladunek, statek moze z lego skorzystaé iéd' vnie z zgr)tl}l
‘/,‘uleldm\'cy' i udbiorey, W ym przypadku strony pmvmnyisumlé ustali¢ sposob
Hczenia czasu®,
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W portach radzieckich w mysl zwyczaju okres ladowania nie
zaczyna sie wezesniej przez przedterminowe rozpoczecie prac
przeladunkowych. Podobnie ma sie rzecz 'w panstwach skandy-
nawskich, lecz umownie (np. w czarterze ,Polcon”) mozna oczy-
wiscie te zasade zmieni¢.

W portach polskich sprawa ta zostala rozstrzygnieta opinia Pol-
skiej Izby Handlu Zagranicznego ogloszong w nastepujacym
sformutowaniu:

W razie rozpoczecia prac przeladunkowych przed terminem

obowiazujacym, liczy sie zwyczajowo w portach polskich

czas efektywnie przepracowany, o ile umowa
stron nie reguluje tego inaczej®.

Jest to sluszne rozwigzanie, bo z jednej strony daje mozliwose
zaladowcy wykorzystania czasu przed rozpoczeciem okresu lado-
wania, a z drugiej strony skraca postdj statku w porcie. Warto
jednak dodaé, ze w mysl tego zwyczaju szybsze rozpoczecie prze-
ladunku nie oznacza absolutnego rozpoczecia okresu ladowania,
bo w wypadku kiedy rozpoczete wezesniej prace zostang przer-
wane jeszeze przed nadejSciem umownego czy zwyczajowego ter-
minu rozpoezecia okresu ladowania, przerywa si¢ rowniez zalicza-
nie czasu do okresu ladowania.

Do 1951 r. przy przetadunku wegla w polskich portach (w ra-
mach czarteru ,Balteon®) zaliczano zwyczajowo do okresu tado~
wania tylko polowe rzeczywiscie przepracowanego czasu w okre-
ste przed umownym poczatkiem okresu ladowania.

Tego rodzaju postanowienia zwyczajowe sa w wielu czarterach
uchylane poprzez specjalne klauzule. Tak na przyklad formularz
. Nubaltwood* z gory przewiduje w klauzuli 6, ust. 3, ze

,jezeli praca bedzie rozpoczeta predzej (nizby to wynikato
z postanowier cytowanych w tabeli na str. 92 pod nr 6), czas
bedzie liczony od takiego rozpoczecia®.

W tym przypadku (odmiennie, niz to jest w zwyczaju polskich
portéw), gdy raz sig rozpocznie prace, okres zatadowania zaczyna
biec bez wzgledu na to, czy wykorzysta sie caly okres poprzedza-
jacy umowny punkt poczatkowy okresu zaladowania.

7 — Przeladunek wedlug czarieru 97
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Podobnie postanawia czarter rudowy ,Orecon", podezas gdy
czarter weglowy ,Polcon” zawiera postanowienie zgodne ze zwy-
czajem polskich portow, a czarter drzewny ,Baltwood" pozosta-
wia sprawe zwyczajom odnosnego portu.

Okresliwszy wige poczatek okresu tadowania mozna przeji¢ do
zasad obliczania diugosci trwania tego czasu.

DLUGOSC OKRESU LADOWANIA

Nie ma nowoczesnego prawa morskiego, ktére by generalnie dla
wszystkich portow danego pafistwa regulowalo dlugoé¢ okresu
tadowania. I stusznie: réznorodnoéé towardéw, réznorodno$t wa-
runkoéw technicznych i technologii procesow przetadunkowych nic
pozwalajg na takie ogdlne rozwiazanie, Niektore kodeksy, szcze-
golnie starsze, daja jednak pewne wskazowki, odnoszace sic do
okresu tadowania, na przykiad co do zaliczania lub niezaliczania
dni sztormowych, dni §wigtecznych, obliczania przestoju itd.

Najlepsze — bo najpraktyczniejsze — jest rozwigzanie sprawy
w Zwiazku Radzieckim. Radziecki kodeks morskiej zeglugi han-
dlowej — podobnie jak nasz projektowany kodeks morski — nie
zajmuje sie w ogole techniczno-eksploatacyjnymi zagadnieniami
przefadunku, Jak na przykiad obliczaniem czasu przeladunku czy
podzialem kosztéw. Czynia to jednak oficjalne zwyczaje portow v
dzieckich. oglcszone przez Wszechzwigzkowa Izbe  Handlowy
(w Moskwie). do ktérych odsyla kodeks morskiej zeglugi handlo-
wej ZSRR w arl, 89 o dlugosci okresu ladowania i w art. 4
o przestoju i przestojowym.

0 zwyczajach i ich znaczeniu w panstwie kapitalistycznym 1 so-
cjalistyeznym mewa jest gdzie indziej (por. str. 17). Tutaj na-
lezy tylko podkresli¢ celowoéé takiego postawienia sprawy. IPI‘?U—
pisy bowiem odnoszace si¢ do przetadunku moga zmieniat sie
moga i powinny ulega¢ poprawkom w miare rozbudowy urzadzes
ulepszania organizacji, stosowania nowych metod praclv itp. Podi-
czas gdy kodeks morski stanowi ustawe ramowa, ktéra ;no‘ze Zmic-
nié tylko odpowiedni organ wiadzy pafstwa, to zwyczaje wyni
kajg z codziennej praktyki, sa stwierdzane na operatywlnie dh'/.iu
lajacych komisjach Izby Handlowej i nie sa otoczone taka powa-
ga i ..niezmienialnocia” jak ustawy i dekrety. Zwyczaje mog
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dotyczyé poszezegblnych basenéw morskich, poszezegélnych por-
tow, a nieraz nawet tylko okreslonych czeéei portu.

Tak wiec istnieja w Zwiazku Radzieckim ogdlne zwyczaje oho-
wigzujace we wszystkich portach oraz zwyczaje specjalne, odno-
szace sig do przeladunku tylko okreslonych towarow w poszcze-
golnych portach.

Taka sama sytuacje znajdujemy takze u nas, gdzie zwyczaje s3
stwierdzane i oglaszane przez Polska Izbe Handlu Zagranicznego.

Podobnie — z punktu widzenia formalnego — jest w szeregu
panstw kapitalistycznych, w ktorych jednakie zwyczaje stanowig
czesto zagadke, nie sa nalezycie zebrane ani ogtoszone i przez to
s3 niejednokrotnie wykorzystywane do wyzyskiwania stabszych
lub niezorientowanych kontrahentéw. (zesto dopiero w wypadku
sporu okazuje sie, e istnieje rzekomy zwyczaj. Nawet kapitali-
styczna publicystyka fachowa skarzy sie na to (zob. np. druko-
wany okolnik Konferencji Baltyckiej z lutego 1953 r. o rzeko-
mych zwyczajach przy wyladunku zboza W Dublinie, Irlandia).

Dlatego tez znakcemita wiekszod¢ morskich umow przewozu —
zaréwno czarterow. jak i kenosamentowych warunkow przéwozo-
wych — 7awiera postancwienia umowne cdnoénie dlugosel
okresu ladowania. Postancwienia te wprawdzie czesto powolujy sie
na zwyczaie portowe, lecz rowniez czesto wyraznie wykluczaja ich
stosowanie. Jak bowiem wiadomo, kolejnogé waznosci norm praw-
nych w zalresie czasu przetadunku” przebiega nastgpujaco: naj-
plerw ida postanowienia umowne (jezeli nie przecza przepisom
bezwzglednie obowiazujacym lub jezeli nie naruszaja porzadku
i zasad wspoliycia spolecznego), nastepnie uzupelniaja je zwy-
czaje, a w koficu dopiero prawo morskie i inne normy prawa cy-
wilnego. Tak wige jezeli w czarterze Tub w konosamencie zamie-
szezono klauzule regulujaca dang sprawe odmiennie od zwyezaju,
zastosowanie ma postanowienie umowne. Dopiero gdy dancj spra-
wy nie uwzgledniono w umowie, odwolujemy sie do obowigzuja-
cych zwyczajow.

FAST AS CAN. Prawie wszystkie konosamenty liniowe, a takze

* To samo detvezy kolejnosci stosowania postanowien umownych, zZwWy-
czajowych 1 ustawy W sakresie zagadnien kosztow przeladowania.
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kilka czarteréw (np. ,Baltwood”, Propeon”) zawieraja klauzule
postanawiajaca, ze towar bedzie fadowany
Jtak szybko, jak statek jest w stanie przyjmowaé: (,as fast
us the vessel can receive™)
w roznych wariantach, Uznanym skrotem tej klauzuli jest . fac
(fast as car — kak moino skoreje — por. str. 312).

Klauzula ,fac" oznacza praktycznie, ze zaladowca powinicn do-
stawiaé towar z szybkoseig dyktcwana przez statek; gorna granicy
tej szybkosci jest zdolnosé przeladunkowa osprzetu okretowego
i urzadzen przeladunkowych spoza statku — jesli sg uzywane —
oraz warunki pracy w ladowniach statku i ogélne moiliwloéci tech-
niczne danego portu.

Jest to wiec klauzula oddajaca dyspozycje organizacyjno-tech-
niczna nad przeladunkiem w rece przewoznika, czyli praktyeznie
biorae, w rece kierownictwa statku — nawet, gdy w mysl umowy
prace przeladunkowe wykonuje zaladowca — i zaladowca rnu;i
dostosowaé sie do wyznaczonego tempa w ramach technicznyeh
mozliwosci statku i portu. ‘

Nalezy podkresli¢, bo armatorzy usiluja niekiedy fo negowat.
ze przy klauzuli .fac* odgrywaja role rowniez techniczr{o wa-
runki portu. Tak wiee na przyklad armator nie moze Zada¢
zaladowania zboza z barek elewatorem plvwajacym. jezeli \\"da-
nym porcie nie ma takiego urzadzenia; nie moze zada¢ pracy
w nlocy. jezeli w danym porcie nigdy nie pracuje sie noca. ~

‘Nlemoinoéé dostosowania sie do podyktowanego — a technicz-
nie osiggalnego na danym statku i w danym porcic —
tempa przeladunku uprawnia przewoznika do zadania przesiojo-
\\'ego. Kapitan musi jednak zaraz i kazdorazowo st\\'ijor-
dz'ac fakt opoznien. czekania. przerw pracy, powolnosei pracy itp.
Nie wrystarcza jeden ogélny protest, a w kazdym razie 105‘1 hez
‘.VE,IW.JSG pretest skladany po zakonezeniu prac ‘przeladunl‘\'m\'\'ch‘
jezeli w czasie trwania prac kierownictwo statku nie k\\restiw.mo;
asinegs ok, Ksst aretvs, Kt opbront, i v
nienie tempa prac powinno rziy k]az el‘opozn‘l‘emei e Z\\:Olt
stwierdzane i potwi‘erdzane Peigl' 'a'uzu'l e e nat}'Ch“\“"s”
e 1ub fods praedstamiciel .110 zeli juz nie przez samego zaladow-

, to przez rzeczoznawce.
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Kapitan nie moze jednak stosowaé, ani wymagac stosowania
szybkich metod przeladunku, kiore uszkadzaja ladunek. Tak na
przyklad w jednym z sadzonych przypadkow kapitan zlecil prze-
tadunek fasoli luzem za pomocg elewatora ssacego. Fasola wskutek
tarcia w rurach elewatora, 2 potem spadania z impétem do tadow-
ni wrkezala uszgodzenia, 7a cola powstala stad szkode zasadzono
przewoznika 2z uzasadnieniem, ze klauzula ,fac* nie moze pro-
wadzié do tego, by z checi szybszego przeladunku stosowano me-
tody i urzadzenia uszkadzajace ladunek. Nalezalo stosowa¢ kubly
napelniane i wysypywane recznie.

Klauzula stwierdzajaca, Ze przeladunek powinien nastepowac
,tak szybko, jak statek jest w stanie przyjmowac'* hez zadnego
dalszego dodatku, wyprzedza w sasadzie wszelkie zwyczaje porto-
we, poniewaz w sposob wyczerpujacy podaje konkretne umowne
uregulowanie pewnego zagadnienia.

Takie postawienie sprawy jest korzystne dla armatorow (jako
przewoznikow morskich), a nieraz bardzo klopotliwe dla zala-
doweow; stad tez probuje sie W niektorych portach zaprowadzi¢
zwyczaje uzupeiniajace Klauzule ,fac*. Zwyczaje nie moga oczy-
wiscie znies¢ przyjete] w umowie klauzuli. Lecz na przyktad
w naszvch portach stwierdzono i ogloszono opinie, W my$l ktorej
klauzula ,tak szybko, jak statek jest w stanie przyjmowat (wy-
dawaé)" jest interpretowana nastepujaco:

tak szybko, jak statek moéglby przyjmowac (wydawac), ne
szybeiej jednak, niz to przewiduja zwyczajowe normy prze-
ladunkowe.

To znaczy, e klauzula fac* (nawet bez zadnego dalszego do-
datku) jest u nas ograniczana zwyczajowymi normami przetadun-
kowymi.

Tego rodzaju rozwiazania zwyczajowe i tendencje interpretacji
spowodowaly, ze W wiekszosci konosamentéw, w klauzuli o prze-
ladunku dodaje sie po zdaniu ,..fast as can®...

__.notwithstanding any custom of the port* itp., co oznacza:

,..bez wzgledu na jakikolwiek zwyczaj portu“. Dopiero w ten
sposéb wyklucza sie definitywnie ingerencje zwyczajow porto-
wych z interpretacji klauzuli ,.fac”.

Dla porzadku, by nie pozostawit zadne] watpliwosci, oficjalne
opinie 1 zwyczaje portow polskich definiuja:
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1. Klauzula ,as fast as ship can* oznacza, ze zaladowanie lub
wyladowanie powinno przebiega¢ tak szybko, jak to jest mozliwe.
zgodnie z technicznymi mozliwosciami statku, istniejacymi wa-
r\vmka.m.i technicznymi portu i obowigzujacymi normami, prze-
pisami i zwyczajami portowymi.

2. Warunki techniczne portu nie obejmuja sity roboczej.

? Jezeli w umowie przewozu zastrzezono klauzule ,as fast as
s,hlp (fan“, armator powinien wyrazi¢ zgode na wyladunek bezpo-
$redni na wagony, jesli odbiorca zachowa przy odbiorze towaru
taka szybkos¢, z jakg statek towar wydaje.

4. Klauzula .,,as fast as can“ jest klauzula dotyczacg szybkosci
przetadunku, nie odnosi sie wiec do momentu rozpoczecia czasu

przetadunku ani do przerw ustalonych przez prawo, zwyczaj luh
umowe stron.

QpImIie ij‘d punktem 3 cytujemy dlatego w tym miejscu, ponie-
waz jezeli zasada taka ma odnosi¢ sie do wyladowania, {o niye wida¢
przy;zyn, dlaczegoby nie miata obowiazywaé takze przy zalado-
waniu. )

Jak wiadomo, przetadurek bezposredni ze statku na wa-
gO‘n.y lub z wagonéw kolejowych jest z reguty powoln‘iejsAzy e;ni—
zeli przeladunek towarow z magazynéw. Zwyczaj ten praktycznie
oznacza, ze przeladunek bezposredni przy klazuli ,fac moze
tylko wtedy mie¢ miejsce, gdy mozna mu zapewnié’ taka sama
szybkos¢ jak przy przeladunku z ramp magazynowych lub z barki~
lub gdy zgodzi sie na to kapitan albo przedstawiciel statku'
W celu unikniecia pozniejszych nieporozumien lepiej w takicl;
wypgdkach uzyskaé od kapitana odpowiednie oéwiadczenie, wy-
razajace zgode na przeladunek bezposredni. o

FAC A.S CUSTOMARY. Starsze konosamenty oraz niektére
?zyageory, }a}}( na przy'kkad wymieniane juz formularze ,Baltwood"
m,ie ;icezzd;;iv‘&;lera]a nastepujace sformulowanie klauzuli o nor-

,as fast as the vessel can recei i
ve according t
of the port”, czyli B 1o the customs

,,..,tak SZyka ]ak statek jest w ani j wac wi
5 st Y
> : € przyjmowac edlug

Declassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/01/2

Zdanie ,,..according to the customs of the port* jest zastepo-
wane krotszym zwrotem ,,..as customary' — wedle zwyczajuy,
ktory ma to samo znaczenie.

Wokot klauzuli ,fac as customary* istnieje szereg kontrowersji.
Tak na przyklad niektorzy autorzy uwazaja, ze cytowane wyze]
dodatki do klauzuli ,fac’ dotycza jedynie sposobu, me tod
przetadunku, ale nie szybkosci. A wiec kapitan moglby zazadaé
wykonywania prac tylko takimi urzadzeniami i takimi sposobami
i tylko w takich relacjach, jakie sa zwyczajowo stosowane przy
danym towarze w tym porcie.

Taka interpretacja nasuwa si¢ na {le sformutowania klauzuli
13 pkt A ,Propconu” przy wyltadowaniu, gdzie jest powiedziane:
,..in the customary manne M — w sposdb zwyczajowy.
A wiec wynikaloby, ze przefadunek ma nastepowa¢ ,tak szybko,
jak statek jest w stanie*, lecz w sposob ZWYyCZajowy. Dodatek
do klauzuli fac ,in the customary manner® nie miatby wiec tego
samego znaczenia, o ,,as customary* lub ,according to the customs
of the port", bo mowi i ogranicza sie do sposobu (manner) przeta-
dunku.

Natomiast zdaniem pewne] liczby orzeczen sadowych i arbitra-
zowych wszy stkie te trzy dodatki do klauzuli .fac" wlaczaja
do jej interpretacji wsz elkie zwyczaje portowe 0 przetadunku
— anie tylko dotyczace metod 1 sposobdw przeladunku — w szcze-
golnodei zwyczaje ustalajace normalna, zwyczajowa norme
przeladunkows dla danego towaru.

Interpretacja calej klauzuli wyraza sie wtedy w powiedzeniu,
ze przeladunek ma sie odbywa¢ tak szybko, jak statek jest w sta-
nie przyjmowa¢ lub wydawa¢ towar, lecz nie szybciej, niz to
przewiduje zwyczajowa norma przeladunkowa.

Jezeli wiec zwyczajowa norma przeladunku pewnego towaru
w danym porcie jest nizsza niz faktyczna zdolnosé przetadunkowa
urzadzen portowych czy okretowych, zaladowca jest zobowigzany
wywigzaé sig zadania jedynie w ramach normy zwyczajowej.

Rozwiazanie to Polska Izba Handlu Zagranicznego zatwierdzila
jako zasade dla polskich portow wydajac opinie nastepujace]
tresci:

W przypadku zastrzezenia w czarterpartii klauzuli ,as fast
as ship can load according to the custom of the port®, przy
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tadunkach calostatkowych maja zastosowanie normy za —
lub wyladunkowe ustalone przez Zarzad Portu“.

Jezeli zaladoweca (wlasciwie: czarterujacy lub frachtujgcy)
przyjal na siebie w drodze umownej zobowiazanie zorganizowania
i optacenia prac zaladunkowych wraz ze sztauowaniem ladunku
(free in and stowed — por. str. 186). to przy klauzuli ,fac” i ,,fac as
customary'* zobowiazany on jest do przetadunku na wszelkie zdat-
ne do pracy luki. Brak robotnikow nie jest wyttumaczeniem w ta-
kim wypadku i przestojowe oblicza sie za taki czas, jaki mozna
bylo zaoszezedzi¢ pracujae réwnomiernie przez wszystkie luki,

Gdy prace przeladunkowe sg rozdzielone pomiedzy zatadowee
i przewoznika, a wiec przy umowie na warunkach ,fas“, ,fob",
»Iree in* (por. str. 168, 176, 182) — brak robotnikéw u zaladowsy
uzasadnia przestojowe przy klauzuli ,fac* i ,fac as customary"
tylko wtedy, jezeli przewoznik moze udowodnié, ze statek byt go-
towy przyjmowa¢ ladunek w wigksze] ilosci (np. poprzez wszystkie

luki), a wige ze miat lub efektywnie mogl mie¢ cdpowiedni sprzet
przetadunkowy i ludzi potrzebnych do odbioru, kontroli, do ob-
stugi, sztauerki i zabezpieczenia towaru.

Kazdy zleceniodawca Zarzadu Portu — to znaczy zaréwno prze-
woznik, jak i zainteresowany ladunkiem — udzielajacy zlecenia
na prace przeladunkowe, na ktore istnieje ustalona lub umowiona
norma przeladunkowa, ma wedlug § 197 Regulaminu regres w sto-
sunku do Zarzagdu Portu ...za spowcdowanie przesteju statkow
z powodu niedotrzymania normy przeladunkowej z braku robot-
nikéw lub odpowiedniego sprzetu*.

Tempo przefadunku przy ,fac* i ,fac as customary" musi w kaz-
dym razie uwzglednia¢ czas potrzebny na kontrole towaru i jego
ilosci lub miary, lub ciezaru, jezeli w kontroli takiej zainteresowa-
ny jest przewoznik. Jezeli na przyklad kontrola dotyczy danych,
ktére maja by¢ wpisane do konosamentu, a za kiorych prawdzi-
wosé przewoznik odpowiada, to wowezas czas zajety na taka kon-
trolg nie stanowi , straty czasu" w rozumieniu klauzuli ,,fac". Jest
natomiast takg stratq czasu na przyklad prébobranie w celach ga-
tunkowe) ekspertyzy towaru, )

Zasade te opublikowano jako opinie PIHZ panujaca w polskich
portach. Opinia ta brzmi:
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Jezeli wazenie towaru wzglednie inne manipulacje zaladow-
¢y lub odbiorey przy przeladunku na statek lub ze statku po-
woduja zwolnione tempo pracy, armatorowi (przewoznikowi)
przystuguje w opareiu o klauzule ,as fast as the ship can”
prawo zazadania przyspieszenia przeladunku oraz zastoso-
wania prawnych kensekwencj?, ktorymi zagrozil".”

NORMA PRZELADUNKOWA Drugim, lepszym, bo doklad-
niejszym sposobem okreslania dlugo$ci okresu 1adowania' jestl
umowne Jub zwyczajowe przyjmowanie konkretnie uzgodnionej
lub wyznaczonej zwyczajowo normy prze ladunkowe].

Norma jest to zadanie, minimalny wynik, jaki strona zobowia-
zuje sie osiagna¢ w (przewaznie) okreslonym okresie czasu.'

Norma przeladunkowa — to znaczy norma zaladowan'la l}lb
norma wyladowania — wyraza iloé¢ ladunku, jaka zobowigzuje-
my sie przeladowat w okreslone] jednostee czasu liczac od roz-
poczecia okresu ladowania. '

Normy przeladunkowe podaje sie w réinyeh jednostkach miar
towarow (np. w jednostkach ciezaru, objetosci, liczby), w odme-l
sieniu do pewnej podstawy technicznej pracy przetadunkowe]
(np. w odniesieniu do jednego luku statku, do calego statku) <l)raz
w stosunku do roznych jednostek czasu (a wiec np. na zmiane
robocza, na dobe, na dzien pogodny, na dzien powszedni itp.).

Skladowymi elementami normy przetadunkowe] s wiec:

1) towar i jego ilosc, .

2) podstawa technologiczna pracy przetadunkowej,

3) jednostka czasu. . '

Kaidy z tych trzech elementow jest wyrazany w innych jed-
nostkach.

Ilo§é towaru podajemy w znanych jednostkach ciezaru
(tonny metryczne, tonny angielskie dlugie 1 krotkie itp.)., objetosci
(metry szescienne, standardy, saznie przestrzenne, hektolitry, busz-

* Wydaje sie, Ze w cylowanym sfmmu!m\'aniu opinii‘niepoh‘zebn}e mo“:;
jest o konsekwencjach, Kktorymi prze\\'ozmk_zagromvl._ a Ymc ‘aﬁ..“",‘ﬁ-
w umowie, poniewaZz przestojowe nale‘?{y‘mq L:;;s\\zozmkom za przestoj
A ; samego prawa i nie musi wynikac z U O o
! Iggi%cz teg(: —pwaienie lub inna manipulapja {np. p\:ze}lcytami_szluvll\ ]JeII;lL\;
evlki) nie stanowi straly czasu przy klauzuli .,fac“.‘ jezeli w ta im xl.-aL niu
ub w danym rodzaju manipulacji zainteresowany ]gst pnewomx}& ‘n“f -pﬂu}l:,t
Kklad ze wzgledu na ustalenie ilosci m\\'_ar'u,'o‘d ktorego p]aLny“Jegl ‘1lac t,
w celu wyliczenia sie 2 konosamentowej ilosci, za kiora odpowiada itp.
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Te itd.), ilosei (sztuki — np. przy przewozie bydla) i innych mo-
zliwych.

Jak juz zaznaczono, norme przeladunkows podaje sie w odnic-
sieniu do jednego luku (otworu lukowego) lub do categu
statku. Gdy nie podano tego, wolno sig przewaznie dorozu-
miewaé. 7e chodzi o norme na caly statek — chyba ze sama liczhu
okre$lajaca norme daje oczywista wskazowke, Ze norma odnost
sie do luku.

Norma na luk pomnozona przez liczbe lukow danego statkuniv
zawsze daje norme na caly statek (patrz sir. 121 i nastepne).

Gdy podano nerme na pracujacy luk (per working hatch).
to wedlug orzecznictwa angielskiego oblicza sie okres zatadowu-
nia wedlug najwyzszej ilosci towaru, jaka przechodzi przez jeden
2 lukow statku, A'wiec diugosé okresu zaladowania oblicza sie
w iym przypadku przez podzielenie ,najwiekszego“ luku przer
norme na luk pracujgcy. ‘

Inna rzecza jest zastrzezenie, e norma odnosi sie do luku
zdatnego do pracy, do luku w pelni zdatnego do przepro-
wadzenia przetadunku (per workable hatch). Chodzi w tym przy-
padku o to, by przyjmowano przy obliczaniu dlugosci okresu ia-
dowania tylko takie luki statku, ktorych wymiary, wyposazenie
itp. pozwalaja na bezpieczne rozwinigcie odpowiedniej szybkosci
pracy. Niekiedy mowi sie o ,dostepnych® lukach, o lukach sto-
jacych do dyspozycji (availuble hatch), co ma wylaczy¢ z kompu-
tacji dlugosci okresu ladowania luki na przyklad zajete przez in-
nego zaladowce.

Zwyczaje radzieckich portdw drzewnych jako jedyne ze zna-
nych nam precyzyjnie definiuja, jakie luk powinien mie¢ wy-
miary i jakie wyposazenie w osprzet przeladunkowy, aby mog!
byé¢ uznany za normalny luk zdatny do pracy. Po-
winien on mie¢ minimalne wymiary 16 stop na 24 stopy (tj. okoto
4,80 m X 7,20 m) oraz co najmniej jedng winde i bom o udzwigu
2 tonn lub wiecej. Przy zaladunku drewna w postaci tarcicy lub
stupéw, gdy chodzi przede wszystkim o diugos¢ luku i gdy szero-
koé¢ luku nie odgrywa tak zasadniczej roli, wystarcza wedtug

zwyczajéw radzieckich szerokosé 14 stop, by zakwalifikowaé luk
Jjeszeze jako w pelni zdatny do pracy.
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W innych portach nie ma tak dokladnie sprecyzowanych wy-
mogow i streny zazwyczaj zastrzegaja umownie, ze armator (prze-
woznik) poda wymiary lukéw statku, a czarterujacy o$wiadezy
w stosownym czasie, czy uwaza wszystkie luki (albo ktorych lukéw
nie uwaza) za w pelni zdatne do pracy. Wymogi zadane przez
zwyczaje radzieckie mozna przyja¢ za najwlasciwszy obiektywny
wskaznik zdatnosei lukow do pracy przy drewnie diugim.

Lukéw zasobni paliwowe] ani tak zwanych lukow pomiarowych
na statkach ochronnopokladowych (shelterdecker — szeltierdecz-
noje sudno) nigdy nie wlicza sie do liczby lukéw dla obliczenia diu-
gosci okresu ladowania. Moga nalomiast ewentualnie wejst w ra-
chube luki rezerwowych zasobni bunkrowych, jezeli sa wystar-
czajaco duze | umozliwiaja normalny przetadunek. Nie s cne jed-
nak zaliczane do lukéw ladunkowych (cargo-hatches) i z reguly ni¢
sa lukami w pelni zdatnymi do pracy.

Trzecim elementem normy przeladunkowej jest czas. Norma
przeladunkowa jest bowiem podawana jako pewna ilo¢ ladunku,
ktéra ma byé przeladowana na luk lub na caly statek w pewnej
jednostce czasu.

Stosuje si¢ najbardziej réznorodne jednostki czasu dla okredle-
nia norm przeladunkowych, kryjace w sobie w odniesieniu do por-
téw panstw kapitalistycznych wiele punktow spornych i putapek.

Najprostszg i najczesciej stosowana jednostkg czasu. a mimo to
nie wszedzie zupelnie dokladnie sprecyzowana, jest dzien. Mo6-
wige o pewnej normie przetadunkowej na dzien rozumie sie jako
dzien okres 24 godzin; a wiec kazde 24 godziny od rozpoczeeia
ckresu tadowania sa jednym ,dniem“. Gdy na przykiad okres za-
ladowania rozpoczg! sie w mysl czarteru o godz. 13, to do nastep-
nego dnia godz. 13 mamy jeden dzien, do dalszego dnia godz. 13
drugi dzied itd. Lecz od tak pojetych dni odlicza si¢ pewne
przerwy.

PRZERWY OKRESU LADOWANIA. Wedlug ustawodawstw
wiekszosei krajow uzasadnione jest wyodrebnianie 1 niezaliczanie
do okresu ladowania przerw w pracy spowodowanych przyczyna-
mi, ktére uniemozliwialy wszelki przeladunek. A wiec musza
to byé przyczyny, ktére przerwaly prace przeladunkowe na

107

RDP81-01043R000100210002-1



Declassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/01/27 : CIA-RDP81-01043R000100210002-1

wszystkich statkach w porcie, przy wszelkich towarach — a nie

tylko przy danym ladunku.

Na przyklad deszcz jest przeszkoda przy przeladunku cementu
¢le nie jest przyczyna, ktora by w ogole uniemozliwiala przefa-
dunek wszelkich towaréw (np. wegla) i wobec tego deszcz niv
przerywa okresu ladowania wyrazonego w dniach. Ale na przyklad
sztorm. podezas ktérego w catym porcie jest niebezpiecznie pra-
cowaé przy jakichkolwiek towarach, przerywa oczywiScie dric
okresu ladowania.

Ale nie tylko takie ogélnie dziatajace przyczyny przerywajy
czas okresu ladowania. Takze przyczyny oddzialujace tylko na
dang prace przeladunkowa mogg uzasadni¢ przerwanie i nic-
zaliczanie odnosnego czasu do okresu ladowania, lecz przyczyny
te musza kwalifikowa¢ sie jako sita wyzsza (Act of God
force majeure — stichijnoje diejstwije). Sita wyzsza musi cotyczyt
w tym wypadku prac przeladunkowych danegn procesu przela-
dowczego. Nie wystarcza natomiast, gdy z jakiejkolwiek przy-
czyny — chotby nawet kwalifikowanej jako sita wyzsza — nic
dostawiono przesyiki do zaladunku. Strata czasu spowodowana
brakiem towaru, ktéry ma by¢ zaladeweny. obeigza czarterujg-
cego poza wypadkami, gdy przed zaladowaniem przypadkowo za-
ginic ladunek zindywidualizowany w umowie, to zna-
czy opisany nie tylko co do swego rodzaju i jakosci, lecz okreslony
konkretnie i dokladnie: ktory przedmiot (z wielu padobnych) jest
przedmiotem umowy — na przyklad inwentarz Cyrku nr 6.

Pojecie sily wyzszej jest czesto Zle rozumiane i z reguly w ra-
zie jakiejkolwiek przeszkody w wykonaniu zobowigzania styszy
si¢ powolanie na ,sile wyzsza". Warto wiec przypomnie¢, ze istote
sily wyiszej stanowig dwa nieodlgczne elementy:

1) nieprzewidzialnos¢ danego zdarzenia.

2} niezapobiegalnos¢ danemu zdarzeniu.

Stad fez niepogoda (deszez, wiatr, burza itp.) nie jest nigdy
sila wyisza. chyba ze przybrala forme zjawiska niespotykanego
na danych obszarach morskich. Dlatego zwykla niepogoda
z deszezein, opadem $nieznym, wiatrem, falg itp. nie przerywa
okresu {adowania, chyba ze

a) unicmozliwia wszelki przeladunek,
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b) wmowa albo zwyczaj wyklucza dnie niepogodne 2 okresu la-

dowania.

A wiec, w zasadzie dnie niepogodne wchodzg do okresg tado-
wania, lecz zwyczaj i konkretna umowa moga zastrzec co innego,
na przyklad przez podanie, 7e dana norma przetadunkowa rozu-
mie sie na pogodny dzien (per weather working day lub weather
permitting day — pogodnyj dien). '

7, okresu zaladowania wylacza sie wtedy przewaznie tylko ten
okres czasu, podczas ktorego przeladunek musiat by¢ wstrzymgny
wskutek niepogody (lub sily wyzszej). Sila wyzsza przerywa ]efl—
nak okres ladowania tylko wtedy, gdy uniemozliwia w spos?b
nieprzewidziany prace przeladunkowe i nie ma ¥nnych sposobow
wszezecia lub kontynuowania ich w danym porcie. .

Zwyczaje nicktérych portow, szczegllnie apgmlskxch i .nor-'
weskich, pestanawiaja, Ze jezeli w danym dniu st.racono Wl:—jcej
niz pclowe czasu pracy (a wiec np. powyzej 4 god.zm przyl]ec.m.)—
zmianowym — 8-godzinnym — dniu pracy przeladunkowej), ania
tego nie liczy si¢ w ogole. o

W portach radzietkich, w ktorych ObOWl.BlZL-lje cgloszony ?wy-
czaj niezaliczania dni niepcgodnych (\\rtaéclv.wez ?zasu mc;:f-
godnego) do okresu tadowania przy tadowam'u tadun v :
wych na wilgo¢, odlicza sie od okresu ladowama‘caly okres tr\yan‘l'a
niepogody plus 3 godziny. To znaczy: po ustaniu deszezu daje sig
jeszeze 3 godziny na przygotewanie do dalszego ?ol{g pr:i\cy PQ
uplywie tych 3 dodatkowych godzin okres ladowania ble‘gmle da}e]
bez wzgledu na to, czy podjeto prace. Spory co do pcczatlku i ]{911ca
okresu niepogody rozstrzyga w 7SRR autorytatywnie kapitan
portu. Jezeli prace przeladunkowe kontynuuje si¢ przed uplywem
tych 3 dodatkowych godzin, mimo 1o odlicza sie je od okresu fado-
wania. o

W pertach. w ktorych system pracy przeladunkowe]v jest
3-zmianowy. na przyklad w naszych portach. rozwiazanie takie by.—
foby najlepsze, gdyz jest praktyczne, jasne, mobilizuje pracowni-

1ROW G Lilm

kow portu i statkow. .
Konkretne umowy moga jednak zmieni¢ ogolna zasade i Zw‘y—
czajowe postanowienia. Tak na przyklad w czarterze ,,Nubal?-
wood* interpretacja dnia pogodnego brzmi: jest to dzief, w kto-
rym pogoda nie przeszkadza w pracach zaladunkowych lub wyla-
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dunkowych. Lecz sposdb obliczeniowego wylaczania przerw nie-
poggdow}.rch. jest w ,Nubaltwood* zupelnie specjalny, a miio-
wicie: jezeli przerwy niepogodowe zajely na dzien pracy mniej

?lz, ;;olowe czasu pracy, przerw tych nie uwzglednia sie w ogole

: 912.81 przerwy niepogodowe trwaly na dzien pracy wiecej am;

zea i polowe czasu pracy, liczy sie, ze wykorzystano tylko pél dnia
,Czas pracy" uwaza sie normalng i zwyczaj $¢ .
: ‘ ) owg d
kich zmian roboczych na dobe. yersious clagest wanys
. qezeh chee sie podkresli¢, ze maja by¢ liczone wszystkie
medbvez' przerwy, u;gadnia sie norme przeladunkowa na biezq-
cy .1,Zlen, ' (per' 'runn.mg day — na nieprerywnyj dien), co przeekre.ili\
mozliwosé¢ odliczania okresu niepogody (oraz dni $wiatecznych —
0 cgyin mowa dalej) pomimo ewentualnych zwyczajow
tecazsze pr;erwy W lokresie fadowania stanowig dnie $wia-
e n Cel, Liste dni $wigtecznych obowiazujacych w polskich poz:—
(; IOSZpo ano na str. 75. W polskich portach w mysl zwyczaju
SVg\ - oneg(lJ p()rz;z Polska Izbe Handlu Zagranicznego jako dz.i.eE
rigleczny® (wladciwie jako umewn Swi ,
teczn K wng dobe $wigteczna) dla obli-
cgamad pr:erw okresu ladowania uwaza sie 24 godzdnv‘)p“czawsij
0 z ia uj ind i iz, i
o i;:fiiccz‘ 23 dn}a uprzedniego (a wiec np. soboty) do godz. 23 dnifl
riatecznego. Jest tak dlatego. ze nocna zmi ] ‘ (
' . . ana robocza w i
czyli I zmiana, zaczyna sie wlasni Statnin
yli o , \ > wlasnie o godz. 23, z tvm ze ostatni
]I)II‘zmlana ’(zaczynajqca sie 0 godz. 15) koxiczy ‘sie iegzztjt;{‘a
mr;:dpl'zeisglateczne, na przyklad soboty, liczone sé u r;as 5aki)
ale dnie. Jedynie w wigilie Bozego Nar fzenia (24 grudni
e e de e 1. 3 go Narodzenia (24 grudnia) praca
m]zf zozrtach radzieckich dzien przed$wiateczny liczy sie jedynic
] rzy czwarte doby. W portach nans 1 $w

o o ranstwa Israel $wigteczn:
glfze‘ma sabatowa trwa zwyczajowo od piatku godz. 14.30 ?10 niol

siell o B . . . . ’ ) -
Iacl; 1;0(:);,l 6.30. N}ed'21§la nie jest tu dniem $wigtecznym. W por-
é“vi.\ti rabii Saud}l"]skllej i innych krajach mahometar&ékich dniem
i]]ptg\\cc;nytnl Equ;ztkly ale przerwa w pracy liczy sie przewaznie

. w portach Jedda. Akaba i innye ) ‘

b. W ach k yeh) od potnoey do péinoc
Scér:‘;pa slle._‘,ednak zastanowi¢ nad zagadnieni&n. cz!; rzecb; wi-
e -m}j s\vle}teczpe sa wylaczane z okresu ladowania. W ryn'él
et niec kmgO 1.angxelsk1ego prawa morskiego oraz DrawaA tych kiz;l
iml.”\; till”yCFl wymienione prawa mialy WplywAna ustawodaw-

orskie (jak np. dawniej niemieckie prawo morskie w Polsce
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a dotychczas W Turcji, angielskie prawo morskie w Kanadzie i in-
nych dominiach), dnie Swigteczne wechodza do okresu fado-
wania — jezeli zwyczaje portowe lub konkretna umowa nie prze-
widuja przeciwnie.

7e znanych ustawodawstw morskich wlasciwie tylko prawa
skandynawskie ({inskie, szwedzkie, dunskie i norweskie) wyraznie
wykluczaja dnie $wiateczne z okresu tadowania. Natomiast co do
innych panstw, a czesto w zastosowaniu tylko do niektorych por-
tow danego panstwa, trzeba doszukiwat sie odpowiedzi na posta-
wione pytanie w zwyczajach oraz w orzecznictwie sadowym i ar-
bitrazowym.

Tak wiec w wiekszosel portéw angielskich zwyczaje wykluczaja
$wieta z okresu tadowania. Na terenie francuskim i belgijskim
wyroki sadowe ustalily zasade, e dniami okresu ladowania po-
winny by¢ w zasadzie (bo umownie mozna ustali¢ inaczej) tylko
dnie powszednie. W portach holenderskich niemieckich sytuacja
jest dos¢ niejasna i — co gorsza — zmienna; na ogol dnie swig-
teczne wylgeza sig Z okresu tadowania.

Wlagciwe rozwiazanie sprawa ta znalazla na terenie ZSRR. Ra-
dzieckie prawo morskie wprawdzie nie zajmuje sie tym technicz-
nym — moze jak na ogolnokrajowy kodeks wycinkowym. aczkol-
wiek wainym dla praktyki — zagadnieniem, lecz czynia to kon-
sekwentnie z wielka precyzja zwyczaje ogloszone przez Wspom-
niana juz Wszechzwiazkowa 1zbe Handlowa. W mysl radzieckich
Zwyczajow ohowiazujacych we wszystkich radzieckich portach nie
wlicza sie do okresu ladowania niedziel, Swiat { dni wypoczynko-
wych ustanowionych przez panstwo i wladze miejscowe. Dzien
przed dniem wolnym od pracy uwaza sie za trzy czwarte normal-
nego dnia roboczego. Czyli ze W portach 0 3-zmianowym systemie
pracy, a wiec we wszystkich znaczniejszych portach radzieckich,
okres ladowania przerywa sie w sobote (czy W inny dzien przed-
Swiateczny) o godz. 18.

Ponadto w radzieckich portach
rzu Bialym przerwa swiateczna
$wigteczny 0 godz. 8 rano. W mysl z

tach drzewnych wylacza sie wiec ca
w przeddzien Swieta, caly dzief $wiateczny
$wigtecznego. Tych 8§ godzin poniedziatkowyc

drzewnych na Baltyku i na Mo-
kenczy sig dopiero w dzien po-
wyczajow w radzieckich por-
ly okres czasu od godz. 18
i 8 godzin dnia po-
h w innych portach
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nie odlicza sie, jak na przyklad w czarnomorskich portach zbo-

zowych i rudowych. Przy tadowaniu wegla w radzieckich poi-’

tach Morza Czarnego i Azowskiego nie wlicza si¢ do okresu zala-
dowania czasu od godz. 13 w sobote do godz. 7 w poniedzialek -~
czasu tego nie wlicza sig naw et gdyby go wykorzysty-
wano (even used); zastrzezenie takie ma niezmiernie wazne
znaczenie, gdy réwnoczesnie zastrzezono (jak to wilasnie z reguly
ma miejsce w portach radzieckich) premig za pospiech za caly
zaoszezedzony czas (por. str. 143).

Jednakze, jak juz zaznaczono, sytuacja nie jest wszedzie tak
jasno postawiona jak w portach radzieckich i kontrahenci umow
przewozowych czesto w umowie dla pewnosci zastrzegaja (by
uniknaé nieporozumien), czy dnie $wiateczne majg by¢ wylgezane
z okresu ladowania.

Tak na przyklad czestym zwrotem spotykanym w czarterpar-
tiach jest, 7e niedziele i dnie $wiateczne wyklucza sie 7 okresu
ladowania (sundays and holidays excepted). To samo nozna wy-
razi¢ przez podanie normy przeladunkowej na dzien roboczy, ne
dzien powszedni (per working day).

7 drugiej strony, gdy chce sie w umowie podkresli¢, ze deie
$wigteczne majg by¢ zaliczane do okresu ladowania. uzgad-
nia sic norme przeladunkows na biezacy dzien (per running day).
W tym przypadku oznacza to, ze do okresu ladowania wchodza
nie tylko dnie $wiateczne, ale takze dnie niepogodne.

Jezeli wiec chee sie, by zaliczano do okresu fadowania dnie $wia-
teczne, ale by odliczano niepogode, uzgadnia si¢ norm¢ na po-
godny biezacy dzien (per running weather permitting
day). Jeieli znowu chee sie wykluczy¢ z okresu ladowania dnic
$wigteczne, a nie przerywaé go w czasie niepogody (np. przy to-
warach niewrazliwych na wilgec), zastrzega sin norme przeladun-
kowa na biezacy dzien powszedni (per running wor-
king day). Oczywiscie odlicza si¢ przerwy pracy wywolane sila
wyzsza lub przerwy omoéwione uprzednio pod punktem 1.

Ustawowe, zwyczajowe lub umowne wylaczenie dni $wiatecr-
nych z ckresu ladowania cinucza, Ze przewoinik morski {prak-
tycznie biorac kapitan statku) nie musi zgodzi¢ sie na dokonywa-
nie przeladunku w dzien $wigteczny. Praca $wigteczna powoduje
bowiem takze dla statku dodatkowe koszty, gdyz zaloga nie moie
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byé¢ zwolniona, musi otrzymaé dodatkowa place itd. Ale z drugie]
strony skrocenie postoju statku w porcie obniza koszty stale stat-
ku, przyspiesza wykonanie planu przewozoéw, a wiec jest ko-
rzystne.

Dlatego umowy zawieraja czesto klauzule stanowiace odstep-
stwo od powyzszej ogolnej zasady przewaznie w tym sensie, 7€
statek jest zobowiazany przyjmowat tadunek takze w dnie
$wigteczne, niekiedy jednak pod pewnymi warunkami.

Tak na przyklad czarter . Propcon” w klauzuli 5 ust. 3 posta-
nawia, ze zaladowcy beda uprawnieni (..shall have tiberty..) do
pracy W dniach wylaczonych od pracy i poza zwyczajnymi godzi—
nami pracy (dotyczy to portéw, w ktérych nie pracuje sl na
3 ymiany przez caly dobe) za zaplata wszelkich dodatkowych wy-
datkow statku acznie z nadgodzinami oficerow 1 zatogi — 1 caly
zuzyly czas bedzie wiliczony do okresu tadowania; to znalczy: go-
dziny pracy w dnie $wiateczne wejda do okresu badowama.. ‘

Czarter ,,Polcon” w klauzuli 4 ust. 4 post-anawia krocej: nie-
dziele i $wieta nie licza sie, chyba ze beda wykorzysiane (unless
used); w tym przypadku liczone beda w naszych portach tylko
efektywne godziny pracy (effectively used hours to ?ountJ.

Przy niektérych starszych czarterach weglowyeh, jak na przy-
kiad przy ,Baltconie” uiywanym W naszych portach do 1951 r.
i nadal stosowanym w obrocie Morza Poinocnego. obowia,zywal?
zwyczajowa zasada (realizowana takze w naszych portach),. w myst
ktérej do okresu tadowania zaliczano jedynie polowe godzin pracy
$wiatecznej. Byla to pewnego rodzaju premia dla zatadowcy.

Takze konosamenty zawierajg umowne klauzule doty-
czace przeladunku w dnie $wigteczne. Tak na przyklad konosa-
ment Polskich Linii Oceanicznych (konos. nr 2) w klauzulach 10
i 90 o zaladowaniu i wyladowaniu postanawia, ze prace przela-
dunkowe maja byé prowadzone ‘

jezeli armator {w znaczeniu przewoznik) tak sobie z.yozy
zaréwno w dzien, jak i w nocy oraz W niedziele i $wieta...
bez wzgledu na jakiekolwiek przeciwne zwyczaje pOszcze-
golnych portow".

A wiec przy réwnoczesnie zastrzezonym przeladunku na warun-
kach , fast as can“ (por. str. 100), okres tadowania ulega przerwie
przy stosowaniu tej klauzuli jedynie w razie zaistnienia przyczyn
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takich, ktére uniemozliwiaja w ogole wszelki przeladunek i cz:-
$ciowo w przypadku sily wyzszej oraz niepogody, ale tylko w si;-
sunku do towaréw wrazliwych na wilgo¢. Wszystkie inne przer-
wy nie zawinione przez statek obcigzaja frachtujacego (praktyc:-
nie biorac obcigzajg zatadowce) lub odbiorce przy wyladowaniu.

Bieg okresu zaladowania i wyladowania ulega przerwaniu oczy-
wiscie takze we wszystkich tych przypadkach, gdy przyczyna
przerwy lezy w sferze odpowiedzialnosci statku, to znaczy takie
wtedy, gdy przerwa nie tylko zostala wprost zawiniona przez
statek (tj. przez armatora statku, przewoznika i osoby, ktorymi
oni postuguja sie w eksploatacji statku i wykonywaniu przewo-
z6w), ale rowniez, gdy wystepuje ona ,,po stronie” statku, w obre-
bie spraw, organizacji i urzadzef stojacych pod piecza statku.

Na przyklad gdy urzadzenia przeladunkowe majg by¢ w mysl
umowy, zwyczaju lub ustawy postawione przez statek do dyspo-
zycji ladujacego, a ulegng uszkodzeniu bez czyjejkolwiek winy
(z przypadku), to si)owodowana tym przerwa w pracach przela-
dunkowych nie wehodzi do okresu adowania. Tak samo bedzie,
gdy uszkodzenie sprzetu zostalo zawinione przez zupelnie obee
osoby trzecie (tzn. poza osobami zwigzanymi ze ,,statkiem” w tym
szerokim znaczeniu, bo wtedy okres tadowania zawsze ulega przer-
waniu oraz poza czarterujacym, zatadowces, frachtujgeym i oso-
bami zwigzanymi z nimi).

Jezeli przerwa prac przeladunkowych spowodowana jest przy-
czynami zaistnialymi z winy statku, frachtujacy lub czarte-
rujacy i zaladowca — a w porcie wyladunkowym odbiorca —
mogg ckres ladowania przedtuzyé o czas stracony, a ponadto
moga zadaé odszkodowania poniesionych strat (np. wskutek prze-
stoju wagonéw, niewykorzystania robotnikéw przetadunkowych
itp.). Reklamujacy strate musi udowodnié¢ konkretny przypadek
zawinienia takiej przerwy przez ,statek®.

Na przykiad: kapitan zlecit bunkrowanie statku, co ze wzgledu
na powstajacy przy tym pyl weglowy uniemozliwia zatadunek.
Mamy w tym przypadku przerwe prac przeladunkowych z winy
statku i statek odpowiada za te przerwe i za jej konsekwencje. Lub

tez: kapitan statku drobnicowego pozwolil jednemu zaladowey za-
fadowywat towar, nim ukonczono wyladowanie, co przeszkadzalo

114

Declassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/01/2

odbiorcy w odbiorze swego towaru; za opoznienie i inne straty
odpowiada statek.

W tym pierwszym przykladzie (przerwa z powodu bunkrowa-
nia) nie wystarcza, ze kapitan zawiadomit i przestrzegl zaladowcg,
ze przetadunek bedzie musial by¢ przerwany, poniewaz mimo ta-
kiego powiadomienia zatadowca lub przedsigbiorstwo przeladun-
kowe moga ponie§¢ pewne straty (np. przestéj wagonéw), kiore
obeigzaja wtedy przewoznika. Dopiero gdy zaladowca wyrazi zgode
na przerwanie prac przeladunkowych, zwolni to przewoznika od
odpowiedzialnoset, ale czas przerwy nie wchodzi oczywiscie do
okresu fadowania.

W zwigzku z tym warto zauwazy¢, Ze czanter ,Polcon” dla prze-
wozow wegla z portéw polskich w klauzuli 4 ust. 7 przewiduje, ze:

,Okres zaladowania nie bedzie przediuzony o czas zuzyty na
bunkrowanie (wegla), nawet jezeli bunkrowanie bedzie mialo
miejsce podczas zaladowywania (fadunku), chyba ze kapitan
poleci dostawe paliwa w okreslonym czasie podczas ladowania
tadunku. Wszelki czas zuzyly na holowanie w celu bunkro-
wania nie bedzie wliczany do okresu zaladowania®.

A wiec w czarterze ,Polcon”, jezeli pozostawia sig polskiemu
zatadowcy moznosé wyznaczenia momentu bunkrowania, okres za-
ladowania nie ulega przerwie na skutek bunkrowania wegla. Czas
natomiast zuzyty na ewentualne przeholowania statku z miejsca,
w ktorym ladowano na statek fadunek, do miejsca, gdzie statek
ma otrzymaé paliwo — i z powrotem — nie wchodzi do okresu
zatadowania.

Przy statkach liniowych, ktére zastrzegaja, ze okres lfadowania
zaczyna sie natychmiast po przybyciu statku do portu, spotyka sie
przypadki, ze po przybyciu do portu statek lub jego przedstawi-
ciel zada od zaladowcy — czeciej jednak przy wyladunku od od-
biorcy — pewnych gwarancji, na przyklad gwarancji bankowej
1a fracht lub zobowiazania awaryjnego z gwarancjg zakiadu ubez-
pieczeniowego, i do czasu przedstawienia takiej gwarancji kapitan
wstrzymuje przeladunek.

W przypadkach takich, jezeli zadany dokument jest przedsta-
wiony kapitanowi lub przedstawicielowi statku w mozliwie naj-
krotszym czasie, czasu tego nie wlicza sie do okresu ladowania.
Tak na przyktad przewoznik nie moze wymagaé, by mu przedsta-
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wiono gwarancj¢ bankowa tego samego dnia, jezeli zaiadal jcj
w godzinach popotudniowych, w ktorych banki juz nie urzedi:;y,
Jezeli natomiast frachtujacy lub odbiorca wiedzieli przed przyhy-
ciem statku o tym, Ze bedzie potrzebna gwarancja (bo np. zastrze-
zono to w umowie lub makler zawiadomil uprzednio zainteresow:-
nych o wypadku awarii wspolnej), to musza przygotowaé ja na
przyjazd statku. Wszystko to odnosi sie jednak tylkc do tych przv-
padkéw, w ktérych wymaganie gwarancji jest rzeczywiscie praw-
nie uzasadnione.

Spotyka sie jeszeze kilka specjalnych przyczyn przerw pracy
przefadunkowej, ktore jest nieraz trudno zakwalifikowaé do
uprzednio omawianych, a ktére z reguly uwzgledniane sg w osob-
nych klauzulach czarterow i konosamentéw. Chodzi na prayklad
o strajki i lokauty w portach panstw kapitalistycznych, o praypadki
przepelnienia portow, o wypadek wojny i inne.

O mozliwodci strajkow w portach kapitalistycznych musimy
viagle pamieta¢, poniewaz strajki moga dotkna¢ nasze slatki.
a takie wtedy, gdy wystepujemy jako czarterujacy w stosunku do
obcego statku. Bowiem tak zwane klauzule strajkowe bardzo cze-
sto przerzucaja ryzyko przestojéw statku i tadunku na kontrahenta
przewoznika, szezegélnie przy wyladowaniu.

Tak na przyklad w wiekszosei konosamentow liniowych zastrze-
zono:

wjezell sytuacja, o ktérej mowa w niniejszej klauzuli (strajki.
lokauty, choroby zakaine, zalodzenie itd.), moze byé przewi-
dziana, lub jezeli statek nie moze z tych powodéw bezpiecznie
1 bez zwloki dojs¢ lub wejs¢ do portu zaladowania lub musi
by¢ naprawiany, przewoznik moze odstapi¢ od umowy...“

W ten sposéb przewoinik zabezpiecza swoje interesy przed stra-
13 czasu w porcie objetym strajkiem, bo moze do niego w ogéle
nie zachodzi¢ lub z niego wyjs¢, jezeli juz tam przybyt.

Strajk przerywa bieg okresu tadowania.

Dlatego tez w czarterach sprawa strajkéw znajduje doktadniej-
sze uregulowanie. Klauzula strajkowa znajduje sie réwnie
w ,,Polconie“ dla portéw zaladowania oraz w ,,Oreconie* dla por-
6w wyladowania, mimo ze chodzi tu o nasze porty, w ktorych
samo wyrazenie ,strajk ulega zapomnieniu. Klauzula ta moic
sig jednak odnosi¢ do sytuacji w polskich portach, gdy zaloga
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obeego kapitalistycznego statku oglosi strajk, na przykiad na znak
solidarnosci ze strajkiem toczacym sie w ich kraju macierzystym.
Wypadki takie zanotowano juz kilkakrotnie.

Natomiast klauzula strajkowa odnoszaca sie do portéw kapita-
listyeznych, a wige w ,Polconie” do portéw wyladowania (jezeli
nie sa portami krajéw socjalistycznych), w ,,Oreconie® do portow
zaladowania, jest oczywiscie aktualna i nalezy na nig zwrocie
baczng uwage.

W ,,Oreconie® w klauzuli 19, a podobnie rowniez w .Genconie"
(wiersze 109—119) przewidziano:

Ljezeli istnieje strajk lub lokaut wptywajacy na zaladowanie
ladunku, gdy statek jest gotowy wybra¢ si¢ do portu 7ala-
dowania lub podezas drogi, lub po przybyciu tam -- kapitan lub
armator moga prosi¢ czarterujacego o o$wiadczenie, ze zgadza
sie uzna¢ okres tadowania jak gdyby nie bylo strajku czy lo-
kautu. Jezeli czarterujaey nie dal takiego oswiadczenia na
pi$mie (ewentualnie telegramem — gdy potrzeba) w przeciggu
924 godzin, armator jest uprawniony odstapi¢ od umowy. Je-
zeli juz zatadowano. cze$¢ ladunku, statek musi przewiez¢ go
(z tym, ze fracht jest platny tylko od zaladowanej ilosei)..."

A wiec w tym przypadku czarterujacy moze, lecz nie musi,
przejaé na siebie ryzyko postoju statku z powodu strajku.

Bardziej niekorzystna dla armatora {przewoznika) jest klauzu-
la 9 czanteru ,Baltwood" oraz identyczna klauzula 8 czarteru
Propcon‘ i klauzula 9 czarteru Nubaltwood" — ktére przewiduja,
7e umowa zostaje rozwigzana dopiero ,;po szesciu biezacych dniach
kalendarzowych* od dnia przyjscia statku do portu objetego stra?j
kiem (ust. c). Jezeli strajk wybuchnie, gdy juz zaladowano czest
ladunku, statek musi odczekaé dalszych szes¢ dni i dopiero potem
moze wyruszy¢ w umowiong podroz 2 zatadowang czescig ladm-mk‘u,
lecz moze sobie dobraé¢ inny tadunek w tym samym lub pobliskim
porcie do dowalnego portu przeznaczenia (ust. d).

Jedyna niedogodnoscia dla odbiorey jest w tym przypadku to.
ie moze otrzymaé przewieziona czese tadunku z opbinis{niem, Jecz
oprocz tego obowiazujg armatora (przewoznika) warun.kl czarteru,
w szezegblnodei uméwiona stawka frachtowa, uzgodniona norma
przeladunkowa, ewentualne premie za podpiech itd.
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Jezeli zaczarterowano statek za fracht ryczaltowy (lump-sum
freight — fracht za wsio sudno), w takich przypadkach nalezy sie
armatorowi jedynie proporcjonalna cze$¢ za faktycznie przewiezi:-
ny ladunek w stosunku do fadownosei statku (,,}adownosci pud
wzgledem cigzaru, czyli nosnosci i pod wzgledem objetosci, czyii
pojemnosci fadowni i fadunku pokladowego w zaleznosei od tego.
od jakiej jednostki miary placi sie fracht). Ladownosé¢ te podaje
si¢ we wstepne]j klauzuli umowy czarterowej, na przyklad w wier-
szu 3 czarterow ,,Baltwocd i ,,Orecen oraz w wierszu 4 czarteréw
,.Nubaltwood* i ., Propcon*,

Strajk meze by¢ uwazany za sile wyzszg tylko wtedy, gdy od-
powiada istotnym cechom sity wyzszej, to znaczy jezeli jest nie-
przewidziany i nie mozna mu zapobiec. Wtedy maja zastosowanic
zasady takie same jak przy sile wyzszej, ze zmianami jedynie wy-
nikajaeymi z umownyeh klauzul,

Jezeli natomiast czarterujacy wiedzial o istnieniu strajku
W porcie w chwili zawierania czarteru lub strajk taki zosta} pro-
klamowany — a wiec gdy byl ,.przewidzizny" — iy czurteru-
jacy ponosi konsekwencje bezproduktywnego przestoju statku.
Tednakze gdy czarterujacy przestrzegt armatora przy zawieraniu
umowy o istnieniu lub zapowiedzeniu lub o powainym prawdo-
podobienstwie strajku, zastosowanie majg zasady jak gdyby strajk
ten byt sily wyzsza z ewentualnymi zmianami i uzupetnieniami
umownymi.

Mowilismy powyzej o strajku majac na mysli* jedynie strajk
portowych robotnikow przeladunkowych (dokerow) i pracownikow
obstugi portowej. na przyklad dzwigowych, zalog lichtug itp., ale
nie na przyklad kolejarzy na kolei dowozowej lub robotnikéw
w fabryce dostawey ladunku, *

W niektorych portach w okresach szezytowego natezenia ruchu
zdarza si¢ przepelnienie portéw, czyli tak zwana w zar-
gonie zeglugowym . kongestia” od ang. congestion — zakuporka).
Znane s3 z tego niektore wielkie porty Ameryki Potudniowe].
Australii 1 Wschodniej Afryki.

Zasada ogélna mowi, ze statek musi przybyé¢ do wnetrza
portu, by przygotowaé sie do zaladowania. nim zglosi zaladowcy
gotowos¢ do zaladowania. A bez zgloszenia gotowosci do zatado-
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wania nie moze rozpocza¢ sie okres zaladowania. Przepelnienie
portu wstrzymuje wigc rozpoczecie okresu fadowania.

Te ogblng zasade zmienia umownie stosowane (a omoéwione
uprzednio ma str. 91) sformulowanie klauzuli o porcie zaladowa-
nia, ktére przewiduje mozno§¢ zgloszenia gotowosci do zaladowa-
nia po przybyciu statku do portu lub na jego rede (at or off the
port). W tym przypadku okres zaladowania zacznie biec, a czarte-
rujacy cheac powotaé sie na site wyzszg musi udowodnic, ze prze-
petnienie portu bylo nieprzewidziane i ze zaladowanie innymi
sposobami — szczegOlnie za pomocs lichtug na redzie — jest nie-
mozliwe (np. z powodu braku odpowiednich lichtug lub kruszenia
sie towaru przy podwéjnym przefadunku itp.).

W portach radzieckich istnieje oficjalnie ogloszony zwyczaj,
w my$l ktorego

Zawiadomienie o gotowosci do ladowania uwaza si¢ za
wreczone prawidlowo tylko wtedy.. gdy statek.. znajduje
sie w miejscu wyznaczonym mu na zaladowanie lub wylado-
wanie tadunku”.

Czyli ze w przypadku, gdy radziecka wladza pertowa nie wy-
snaczy statkowi miejsca na zaladowanie i nie wpusci statku do
portul~ chotby wiasnie z powodu przepelnienia itp. — statek n%e
moze zglosi¢ gotowosci do zaladowania i okres zaladowania nie
zacznie sie. Jednakze, jak juz zauwazono. klauzule uméw prze-
worowych ida przed zwyczajami.

Inne przyczyny specjalne wstrzymujace wykonanie przewozu
sa z reguly uwzgledniane w dodatkowych klauzulach konosamen-
towyeh i czarterowych; sa to na przyklad: wojna lub groZba wy-
buci\u konfliktu, zalodzenie portu lub wodnych drog dojazdowych.
Warto moze jedynie zaznaczyé, ze podezas gdy brak robotnikéw lub
urzadzen przeladunkowych, o ktére miat sie postarat zalad‘owca
nie moze z zasady byé przyczyna przerwy okresu zatadowania (bo
nie jest w kazdym razie silta wyisza). to brak robotnikéw w .ca—
lym okregu na skutek na przykiad mobilizacji lub zarekwlro-
wania urzadzen przez wiladze moze by¢ przypadkiem zwalniaja-
cvm zaladowce, a wlasciwie czarterujacego albo frachtujacego. od
zobowigzania terminowego zaladowania tadunku.

INNE JEDNOSTKI CZASU DLA OZNACZANIA OKRESU LA-
DOWANIA. Z uprzednich uwag widac, ze podanie normy przela-
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dunkowej na ,dzien” ma rézne znaczenie, ze pewne dnie i okre v
wylacza sie i ze nie wehodzg one do okresu ladowania. W zwigziis
z tym zostaly wymienione rézne rodzaje dni, jak na przyklad dzica
pogodny, dzien powszedni itd. Nie wyczerpaly one ani w polow::
listy spotykanych jednostek czasu dla okreslania i obliczanda diu-
goscei okresu fadowania. O niektorych dalszych warto jeszcze wspu-
mnieé, szezegdlnie o roznego rodzaju godzinach.*

Tak na przyklad wiele klopotu sprawia interpretacja Zwrotow:

1) ,dzien roboczy o 24 godzinach* (working day of 24 hours).

2) ,dzien o 24 godzinach roboczych® (day of 24 working hours).

3) ,dzien roboczy o 24 godzinach biezacych” (working day of 24
consecutive hours),

4) ,dzien o 24 biezacych godzinach roboczych “ (day of 24 conse-
cutive working hours).

Zwrot pod punktem 1 oznacza wedlug starszego orzecznictwa,
e kazde 24 godziny, w ktérych mozna bylo pracowaé, uwaza sic
za jeden ,dzien”. A wiec nie wchodzi do takich dni czas niepo-
gody, jezeli nie mozna bylo dokonywaé przeladunku danego to-
waru; nie wchodza takze $wieta, bo nie stanowia dnia roboczego.
Ponadto — i co najwazniejsze — zalicza sie do tak rozumianych
,dni* jedynie tyle godzin, ile w danym porcie trwa praca prze-
ladunkowa. Jezeli wiec pracuje sie dziennie tylko przez jedna
8-godzinng zmiane, to jeden ,,dzief roboczy o 24 godzinach' roz-
kiada sie co najmniej na trzy doby (bo na kazda dobe wypada
jedynie 8 godzin, ktére skladajg sie na ,dzien roboczy") i to.
je§li poszczegdlne zmiany robocze nie byly przerywane przez
deszez itd.

Zwrot pod punktem 2 wydaje sie oznacza¢ to samo.

Natomiast zwroty pod punktem 3 i 4 rézni sie bardzo istotnie
od poprzednich. Oznaczaja one, ze ,dziei" (w tym znaczeniu =
doba) i ,,dzien roboczy* skladajg sie z petnodobowej pracy, ze sta-
tek musi byé przygotowany na przeladunek za dnia i w nocy —
ale nie w $wieta, bo w punkcie 3 mowa jest o dniu roboczym.
czyli powszednim, a w punkcie 4 o godzinach roboczych. kiore

"_ Opuszezamy wigc nieakiualne dla nas na przyklad ,surf day" ozna
czajacy dzien z takim stanem pogody i merza, ze przeladunek na redzie nic
jest mozliwy i bezpieczny (spotyka sie np. w afrykanskich przystaniach zi
I:;dowczych) lub ,colliery day* oznaczajacy dzien pracy kopalni (spotyki
sie np. w Anglii, gdzie kopalnie i porty obchodzy rozne dnie Swigteczne).
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.

w wiekszosei panstw i pontéw (por. str. 77) nie wystepuja W dnie
$wigteczne. Przerw spowodowanych niepogoda nie wylacza sie.
bo mowa jest o godzinach biezacyc h, czyli nastepujacych po
sobie bez przerw.

Zeby jednak nie wlicza¢ do okresu tadowania przerw z powndu
niepogody, ustala si¢ norme przetadunkows na:

,dzien roboczy o 24 godzinach biezacych, jedli pogoda
pozwoli (per working day of 24 consecutive hours, we-
ather permitting),. :

lub tez na:

,roboczy dzief pogodny o 24 godzinach biezacych™ (weather
permitting working day of 24 consecutive hours).

A wiec w zwrotach pod punktami 11 2 ,dzien" ma znaczenie
czysto obliczeniowe jako 24 godziny pracy (ktore moga wy-
stepowaé¢ w kilku réznych dniach), podezas gdy w zwrotach wy-
mienionych w punktach 3 i 4 ,dzien" oznacza dobe i reszta zdania
stanowi uzupelniajace okreslenie tej doby, zdefiniowanie takiego
,,dnia‘“.

Working hours® = godziny robocze odnosza sie jedynic do
okresow mpracy. ,,Consecutive hours = godziny biezace sa to go-
dziny nastepujace po sobie W zasadzie bez zadnych przerw, lecz
gdy stuza do okreslenia ,dnia“, nie liczy sie tych godzin (tych okre-
séw czasu), ktére wchodza do ,dni* wylaczanych z okresu lado-
wania. Tak wiec gdy umowiono okres tadowania w dniach po-
godnych, togodziny biezace ulegaja przerwaniu na czas
trwania niepogody. Takie samo anaczenie ma ,running hour®

Ogolnie warto wskazat, ze wyzej wymienione i im podobne
zwroty mogg mie¢ W roanych portach rozne znaczenie i w razie
watpliwosci lepiej zawsze uzyskaé od kontrahenta autorytatywne
wyjasnienie jeszcze przed zawarciem umowy. Bowiem zagadnie-
nia obliczania diugosci okresu fadowania stanowia, jak sie wyra-
zit niedawno jeden z autoréw, nigdy nie wysychajace zrodio spo-
row prawnych®.

NORMA PRZELADUNKOWA NA  NAJWIEKSZY" LUK. Mi-
mo istnienia tego zagadnienia od wielu lat i mimo powstania spo-
rydw na jego tle i ogloszenia szeregu wyrokéw sadowych i arbitra-
zowych sprawa tak zwanego najwickszego luku® wiasciwie do
dzisiaj nie jest jednolicie interpretowana.
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Chodzi mianowicie o to, ze jesli norma przeladunkowa zostata
ustalona na luk, to diugoé¢ okresu tadowania mozna obliczy:
badz stosujac zasade ,najwiekszego luku®, badz zasade przecietne)
na luk.

Najwigkszy luk" to luk, przez ktory przechodzi do tadowni
(orzy wyladunku — z tadowni) najwieksza ilos¢ tadunkow w sto-
sunku do pozostatych lukéw statku *.

Réznice miedzy dwoma sposobami obliczenia najlepiej wskazujc
nastepujaey przyklad.

Na statek o 4 lukach taduje sie uméwionych 2 000 tonn ladunku;
poprzez luk I — 430 tonn, poprzez tuk 11 — 550 tonn; do tylne)
tadowni, do ktorej wioda luki III 1 IV, wsypano reszte towaru, to
jest 1020 tonn, lecz bez kontroli, ile przeszlo przez poszczegllny
luk; w tym przypadku dzieli sig cala zaladowang do ladowni iloé¢
ladunku, to jest 1020 tonn przez liczbe lukow, czyli 2 — i otrzy-
mujemy $rednig 510 tonn na luki IIT 1 IV. ,Najwiekszym lukiem"
jest wiec luk II — 550 tonn. Jezeli norme zaladunkowg umoéwio-
no w wysokoci na przyktad 100 tonn na luk i na dzien, to dtugoéé
okresu adowania wynosi 550:100 = 5,5 dnia.

Wedtug zasady przeciwnej do zasady ,najwigkszego luku* obli-
czenie przebiegaloby nastepujaco: norma zaladunkowa wynosi
100 tonn na luk; poniewaz statek ma 4 luki, norma ta w przeli-
czeniu na caly statek wynosi 100 X 4 = 400 tonn na dziefi; po-
niewaz laduje sie 2000 tonn towaru, dlugo$é okresu zaladowania
wynosi 5 dni. A wiec w rezultacie pé! dnia mniej.

Jak wida¢ z powyzszego przykladu, zasada ,najwiekszego luku®
jest korzystna dla czarterujgcych, zasada przecietnej — dla ar-
matorow.

Zwolennicy zasady ,najwiekszego luku“ twierdza, ze jezeli
umawia sie norme wlasnie na jeden luk, a nie na caly statek, to
nie mozna dawaé tego samego czasu na przeprowadzenie prac

przetadunkowych przez maly luk i przez najwiekszy luk, bo
wtedy norma rzeczywista na najwiekszym luku wypada wyzsza

* Ujecie slc'fw' ,najwiekszy luk® w cudzystéw ma podkresli¢, ze nic
chodzi tu'ol najwiekszy luk pod wzgledem wymiaréw (diugosci i szerokosci).
leqz wlaénie o to, przez ktéry z lukoéw danego statku przechodzi naj-
wieksza ilos¢ ladunku.

122

Declassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/01/2

anizeli uméwiona. W powyzszym przykladzie negowanie zasady
najwiekszego luku“ oznaczaloby, Ze norma na najmniejszym
luku I wynositaby 430:5 = 86 tonn, a na najwiekszym luku II
osiagnelaby 550 : 5 = 110 tonn na dzien, czyli w pierwszym przy-
padku mniej, a w drugim wiece] niz uzgodniona norma na luk.

Armatorzy z kolei wychodza z zalozenia, ze luki, przez ktore
ma przejsé najwicksza ilose ladunku, maja z reguly najwieksze
rozmiary, co technicznie umozliwia osiagniecie wyzszego tempa
przeladunku anizeli ustalona ,przecietna® norma; réwniez praca
w wiekszej ladowni jest latwiejsza niz w malej.

I jednemu i drugiemu rozumowaniu nie mozna odmowi¢ stusz-
nosei. Zasade ,najwiekszego luku* podfrzymuje wiekszo$¢ auto-
row omawiajacych zagadnienie przeladunku. Podtrzymuja je row-
niez dosé liczne orzeczenia i to zaréwno w krajach ,armatorskich”
(np. Dania, Anglia), jak i w krajach .kupieckich® (np. Francja.
Belgia) oraz w Zwiazku Radzieckim. W radzieckich portach czar-
nomonskich — Cherson i Kercz — zasada najwiekszego luku zo-
stata podniesiona do rzedu oficjalnego zwyczaju obowigzujacego
we wszystkich przypadkach uzgodnienia normy przeladunkowej
na luk, chyba zc wyraznie zastrzezono w umowie inny sposob
obliczania dlugosci okresu ladowania.

Jednak w niektérych portach (m. i w zachodnio-europejskich)
istnieja zwyczaje nie uwzgledniajace zasady ,najwigkszego luku”
przy przetadunku pewnych tadunkéw masowych (tarcicy, kopal-
niakdw).

W portach polskich, zgodnie 2 interpretacja Polskiej Izby Han-
dlu Zagranicznego (ogloszonej w Biuletynie PIHZ ar 2 str. 8—9),
przy podaniu normy przetadunkowej na luk normg na statek
oblicza sie przez przemnozenie normy na luk przez liczbe lukéw
na statku. W portach polskich obowigzuje wiec zasada prze-
cietnej normy lukowej przy przetadunku towardow wszelkiego
rodzaju.

A w ogole dla jasnosci lepiej podawaé norme na statek, szcze-
golnie gdy wiadomo, ile ma lukéw. Gdy nie wiadomo, ile lukow
bedzie mial zakontraktowany statek, dobrze jest podawaé dwie
normy (jak to czesto czynia np. oferty na przewéz cementu): jedna
dla statku o 4 lukach, a druga wyzsza dia statku o 5 lukach.
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Sprzecznoéci na tle obliczania dtugosci okresu tadowania weds..;
normy na luk spowodowaly, ze w ,ogélnych warunkach” o
czarteru ,Nubaltwood* wyraZnie zastrzezono pod punktem 4:

,.norme na statek oblicza sig przez pomnozenie liczby li-
kéw zdatnych do pracy przez norme ma luk®.
A wiec przy stosowaniu czarteru ,Nubaltwood' strony umow-
nie porzucaja zasade obliczania dlugosci okresu ladowani:
wedlug ,najwiekszego luku®.

Trzeba zaznaczyé, ze ogblna zasadg prawa jest niejasne sfor-
mulowania umowy interprelowa¢ zwezajaco, na niekorzyst tego.
kto formulowal tekst umowy. Poniewaz wiekszos¢ formularzy
czarterowych zostala opracowana i wydana przez zrzeszenia ar-
matorskie (jak np. przez Izbe Zeglugowa Zjednoczonego Krole-
stwa lub wspcmniana Kenferencje Baltycka), niejasnoSci inter-
pretowano by w sadzie niekorzystnie dla armatoréw.

Gdy umowiono i wpisano w czarterze pewna przecieting
norme (everage rate) na caly statek, oznacza to, ze podana
norma ma byé przecigtng w przeliczeniu na jednostke czasu (na
dzien itp.); zaladowca moze nie dotrzymaé¢ wyznaczonej normy
w jednym dniu i przekroczy¢ ja w innym dniu, byleby prze./-
cigtnie na wszystkie dnie okresu fadowania wypadla co naj-
mniej uzgodniona (w formie normy) wydajnoé¢ prac przeladun-
kowych. :

PODSTAWA OBLICZANIA DLUGOSCI OKRESU LADOWA-

N‘IA WEDLUG NORM. Rozpatrzenia wymaga jeszcze zagadnie-
nie podstawy, to znaczy ilo$ci ladunku, ktorg przyjmujemy jako
baze przy obliczaniu dlugosci okresu fadowania. )
, 'W praktyce przyjmuje sie przewaznie ilo$¢ ladunku rzeczywi-
$ole zaladowanego lub wyladowanego jako podstawe do oblicze-
nia dlugosci okresu ladowania. Nie zawsze jest to jednak sluszne.
po‘mewai nalezy uwzgledni¢ pytanie, czy ilos¢ ta odpowiada umo-
wie o przewdz i ilosei tadunku, od ktorej oblicza sie wynagrodze-
nie przewoznika.

‘Ho'éé' rzeczywiscie zatadowanego ladunku jest przewaznie zgodna
z xlqsmg umowna. Gdy jednak zaladowca dostawia do przewozu
mniej fowaru, niz przewiduje umowa, przewoznik otrzymuje
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fracht martwy. Okres ladowania powinno sie wiedy oblicza¢
z uwzglednieniem ilosci przewidzianej w umowie do przewiezie-
nia, a nie od iloci rzeczywiscie zaladowanego ladunku.

Nalezy stwierdzi¢, ze podstawa dla obliczenia diugosci oresu
wyladowania jest ta ilogé ladunku, od ktorej oblicza sig fracht
i fracht martwy nalezny przewoinikowi Natomiast dla okresu
zaladowania moze przy szczeglnych warunkach umownych ¢3
do zaptaty frachtu zajsé mala roznica i wtedy podstawa jest
ilogé zaladowana (konosamentowa) plus ilog¢, od ktérej przewoi-
nik otrzymuje fracht martwy. Pomiedzy ilocia konosamentowa
i wyladowana mogg bowiem z réznych przyezyn zajsc réznice.

Przy towarach masowych przewozonych na podstawie umoéw
czarterowych ilos¢ fadunku jest przewaznie okreslana jako .petny
ladunek* w ramach pewnych granic. Takze do .petnych ladun-
Kkéw" ma zastosowanie powyisza ogolna zasada.

Watpliwosci wzbudza jednak czesto zagadnienie, ile konkretnie
wynosi 6w ,,pelny jadunek* (a full and complete cargo) dla obli-
czenia roznicy, od ktorej nalezy sie przewoznikowi fracht marlwy.
Nie ma ustalonej jednolitej zasady w tym zakresie. Najczescie]
brano w sadach za podstawe podang lub wynikajaca z umowy
iloé¢ minimalna pelnego fadunku; na przyklad. gdy umo-
wiony pelny tadunek okreslono jako ..1000 tonn 5% wiecej lub
mniej" (dorozumiewa si¢, W braku przeciwnego zastrzezenia, ze
oznacza to: 5" wiecej lub mniej w opcji armatora). to dla
obliczenia frachtu martwego przyjmuje sie pelny ladunek jako
950 tonn. W pewnej liczbie przypadkow sady przyjely ilos¢ prze-
cietng porniedzy wymieniong w czarterze ilo§cia minimalng 1 ma-
ksymalng, a stosunkowo rzadko przyjmuje sie jako podstawe do
obliczenia frachtu martwego ilos¢ _zaméwiona® przez kapitana do
zaladowania, co wydawaloby sie najstuszniejsze.

Mimo, ze zladowca dziala jako przedstawiciel czarterujgcegc
lub wysylajacego w sakresie dostawy ladunku do przewozu, to nie
jest on jednak strong umowy przewozu i nie moze w konsekwencji
zmieni¢ jej warunkow, na przyklad umowic z kapitanem inng
ilogé lub inny rodzaj tadunku, inne miejsce lub inny port zalado-
wania, nie moze pozwoli¢ na zmiane treci konosamentu w sto-
sunku do formularza uméwionego itd. Jednakze w pewnym zakre-
sie akty prawne zaladowcy wiaza czarterujgcego. na przykiad
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oéwiadczenie zaladowey wobec statku ,Ze wiecej tadunku nie 7o
stanie dostarczone na statek *.

Gdy statek zostal zaczarterowany za frachtem ryczattowym
z przeladunkiem wedlug pewnej normy dobowej (na jeden luk
czy na caly statek), to okres fadowania liczy sig od calej czyste]
no$noéci statku przy przewozie danego ladunku, a nie od
mniejszego tadunku rzeczywiscie zaladowanego, nie wykorzystu-
jacego jednak tej noénosci. ‘

Odmienne (umowne) uregulowanie powyzszego zagadnienia spo-
tyka sie rzadko. Tak na przyktad w czarterze ,Nubaltwood" pod-
stawg dla obliczenia diugoéci okresu zaladowania (a takze wyla-
dgwgnia, co odpowiada powyzszej zasadzie) jest ilos¢ adunku do-
wiezionego, od ktorego ptatny jest fracht. Rozwigzanie takie ma
specyficzne uzasadnienie (por. str. 144), ale og()lni'e nie moze
by¢ uznane za wiasciwe. Zaladowca nie moze bowiem obliczyé
dlugodci okresu zaladowania, dopdki nie dowie sie, ile ladunku
zostalo dowiezione i wyladowane w porcie docelowym. Poza tym
gdy statek utraci po drodze cze§¢ tadunku, na przyklad fadunek
pokladowy drewna, obliczenie okresu zaladowania moze wykaza¢
przest0j, mimo Ze statek mogt by¢ szybkosciowo zaladowany.

INNE SPOSOBY OKRESLANIA DEUGOSCI OKRESU LA-

DOWANIA. Jest praktycznie niemozliwe zebraé wszystkie stoso-
w,?me sposoby wyznaczania dtugosci okresu tadowania. Samo bo-
w1e1,nl podanie odmian jednostek czasu i ich réznych interpretacii
w roznyc%l p.ortach zajeloby za duzo miejsca. Stad tez lepiej skon-
centrowac .SIQ na pewnych zasadach, na pewnych systemach
wyznaczania dhugosci okresu tadowania. Niektére z nich nalezy za-
cytowat z powodu stosunkowo czestego i i
oo estego wystepowania w naszej

Oprélcz przeladunku na warunkach ,tak szybko jak statek jest
w stanie” oraz obliczania diugosci okresu ladowania wedtug pew-

* W zwiazku z tym warto zaznaczy¢, 2
) v ozt : czyC, ze czartery wegl .
édvlii‘il}'cgn zawierajg. specjalne klauzule, w mysl kt(’))ryche%z(;x;u"‘mlcon
zaigtn‘ilaiqangﬂir?iﬁziztlt()e]joz:at‘k(lé spowodawany przeszkodg w dostawifeac\;"egllg
ial; ) €] (dowozowej) i nie jest on zobowig raé si
(s)iliti)erjxi?e tle] przeszkody w spos6b nadzwyczaj kosztowny‘4\?&?;?;asrtcazl'acvvS I?
malne i ,reasonable”. Jednakze brak wagonéw kolé]owych nin(le sti—

nowi przyczyny wylaczajacej = ady P h
martwy. ylaczajacej odpowiedzialnosé za przesi6y i za fracht
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nej normy przeladunkowej istnieje trzeci podstawowy system
ustalania dtugosci okresu ladowania, a mianowicie: uzgadnianie
i podawanie diugosci okresu tadowania w formie konkretnej,
absolutnej liczby znanych jednostek czasu. Jednostkami ty-
mi moga by¢ wszelkie omowione uprzednio i inne jednostki czasu.

Uzgadnia sig wtedy, ze okres zaladowania lub wyladowania —
lub tez oba razem — bedzie trwat tyle a tyle jednostek czasu
(... dni powszednich, pogodnych dni powszednich, godzin, godzin
biezacych itp.).

Jest to najprostszy system okreslania dtugosci okresu ladowa-
nia i moze by¢ celowo stosowany szezegolnie wiedy, gdy wiado-
mo, jak wielki jest tadunek i jakiego typu statek bedzie go bra}
(ile lukéw, z jakim osprzetem itp.); ten drugi moment nie jest tak
wazny jek ilos¢ ladunku.

Stad tez spotyka sig zapotrzebowanie na przyklad na statek
typu ,Liberty“ z 12 dniami powszednimi ,na wszelkie cele"
(12 working days for all purposes). Oznacza to, ze okres zatadowa-
nia i wytadowania ma razem wynosi¢ 12 dni (dob) powszednich.

Podziat czasu uméwionego lacznie na zaladowanie 1 wyladowa-
nie zalezy wylacznie od czarterujacego. Kapitan statku — lub inna
osoba podpisujgca konosament — powinni w tych przypadkach
zawsze wpisaé do konosamentu czas zuzyty na zatadowanie, tak
by odbiorca wiedziat z gory, ile pozostalo mu wolnego czasu na
dokonanie wytadunku. Przest6j powstaje dopiero po wykorzysta-
niu calego uméwionego czasu.

Przewoznika w zasadzie nie obchodzi, w jakim stosunku umoé-
wiony czas bedzie podzielony pomiedzy zatadowanie i wytado-
wanie, powinien on jednak na konosamencie wyraznie zaznaczy¢,
ile czasu wykorzystano do chwili podpisania tego dokumentu.
Jeseli chodzi o rozliczenie czasu pomiedzy zatadowcg i odbiorca, to
na przyklad w ZSRR istnieje zapatrywanie, Ze calkowity czas po-
winien by¢ dzielony po polowie; natomiast skandynawskie prawa
morskie méwia ogélnikowo: ,jezeli umoéwiono laczny czas na za-
ladowanie i wytadowanie, nie mozna zuzy¢ na zatadowanie wiecej
ezasu miz cze$, ktora pozostawi jeszcze stosowny okres
czasu na wyladunek*.

Szczegblng odmiang systemu wyznaczania dtugodci okresu la-
dowania w formie okreslenia go absolutng liczbg jednostek czasu
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satak zwane tablice okreséw zaladowania, zwane p .-
tocznie ,skalami“ (od ang. loading scale), czego nie nalezy mic-
szaé ze skalami zanUrzenia statku przy réznym obciazeniu, czyii
z tak zwanymi skalami zaladowania.

Tablica okreséw zaladowania podaje dla tfadunkéw réznej wici-
kosci konkretng dlugo$¢ okresu zatadowania, przy czym wielkcs¢
ladunku podaje si¢ w pewnych grupach (od... do ...) i podany
okres zatadowania dotyczy wszelkich ladunkéw w danej grupic
wielkosei.

W naszych portach znana jest tablica okresow zaladowania przy
zaladunku wegla i koksu. Tablice takie stosuje sie takze w innych
portach, szezegolnie wlasnie przy zatadunku rud, wegla, koksu itp.
Ponizej podana jest dla przykiadu poréwnawcza tablica okresow
zaladowania wegla w portach polskich i zachodnio-europejskich.
Wykazuje ona wyzszo$¢ techniczng i organizacyjng naszych por-
tow przy zatadunku wegla (r. 1953).

Okres zaladowania w godzinach
Przy ladunku wegla
tonn

Porty Rotterdam Brema
polskie Antwerpia | Hamburg

Tyne

do 500 T ST 48 48
5001000 R N
1000—1 500 : 69 72 72 72

1 500—2 000 | 8¢ | 84 84
2000—2 500 ! 86 9% | 96 96

2 500—3 000 o L108 108
3000—3 500 C100 1 120 120
3500—4 000 ‘ 132 132
4.000—4 500 | ' 144
4500—5 000 ‘ T4 14 158
na-kaide !
nastepne 500 +6 | wedlug indywidualnych uméw

OGOLNE ZASADY DOTYCZACE DLUGOSCI OKRESU LA-
DOWANIA. Okres zaladowania czy to obliczany wedtug pewnej
normy przeladunkowej, czy tez podany w formie konkretnego
okresu czasu pozostaje do dyspozycji zatadowcy, ktéry moze go
wykorzysta¢ w calosci az do ostatniej minuty, moze pracowaé raz
szybeiej, a raz wolniej itd.
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Poniewaz jednak czesto zaladowcy koncza prace zaladunkowe
przed uptywem okresu zaladowania, a w interesie armatorow jest
szybsze wyruszenie w podréz, powstaly zwyczaje — szczegolnie
w drzewnych (ale takze i w innych) portach ZSRR, Finlandii
i Szwecji — znoszace te ogdlng zasade, jezeli chodzi o termin
przedstawienia i dostarczenia kapitanowi statku wymaganych do-
kumentéw fadunkowych.

Jak bowiem juz uprzednio stwierdzono, konosamenty powinny
by¢ kapitanowi przedstawione do podpisu w okresie zaladowania
(jezeli nie podpisuje ich agent przewoznika) i dostarczone powinny
mu byé wszelkie potrzebne papiery dotyczace ladunku. Zdarzalo
sie, ze po ukonczeniu prac zaladunkowych zaladowca nie spieszy!
sie z wystawieniem i przediozeniem konosamentéw — ,,bo miat
jeszcze czas" — i statek stal w porcie nieproduktywnie.

Wspomniane zwyczaje ograniczajg wiec okres czasu, jaki moze
uplyna¢ (w ramach okresu zatadowania) od zakonczenia fizycznych
prac zaladunkowych do chwili przedstawienia dokumentéw ladun-
kowych. W razie przekroczenia tego okresu czasu mimo niewy-
korzystania calego okresu zaladowania przewoznikowi nalezy sie
w my$l tych zwyczajow przestojowe tak samo, jak gdyby zata-
doweca przekroczy! okres zaladowania. Czas na przygotowanie i do-
reczenie wszelkich dokumentéw wynosi na przyklad w Bierdian-
sku 4 godziny, gdy statek laduje przy nabrzezu, a & godzin, gdy
pobiera ladunek na redzie.

Sa to jednak wyjatkewe zwyczaje; ogdlnie chowizzuje
da, ze zaladowca moze dowolnie — ale bez szykan — wykorzy-
sta¢ okres ladowania do ostatniej chwili jego trwania. Jezeli za-
tadunek ukoniczono i zatatwiono wszystkie z tym zwigzane sprawy
i formalnosci przed koficem okresu ladowania, to oczywiscie za-
Yadowca nie moze zadaé, aby statek stal w porcie az do korca okre-
su tadowania.

Okres zaladowania jest stawiany do dyspozycji zaladowcy,
a okres wyladowania osobno do dyspozycji odbiorcy i nie
mozna laczyé tych okreséw czasu'— chyba ze zastrzezono to
umownie przez uzgodnienie, ze okresy tadowania bedg ,od wra-
calne” (zamienialne, ang. reversible).

W przypadku uméwienia zamienialnosci okresu zaladowania
i wyladowania oblicza sig 050 bno okres zaladowaniaiosobno

9 — P.zeladunek wedtug czarteru 12()
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okres wyladowania oraz bilansuje sig czas przestoju z czasem zu
oszezedzonym.

Nie mozna wiec obliczaé okresu zaladowania i wyladowania ra
zem i odejmowaé sumy czasu zuzytego razem na zaladowanie
i wyladowanie, poniewaz (jak zobaczymy) czas zaliczany do ciRrest
Jadowania czesto nie pokrywa sig z czasem uznawanym jako prze-
stoj lub z czasem zaoszezedzonym. Na przyklad: niedziele i dnic
$wigteczne przewainie nie wchodza do okresu ladowania, lecz sa
uwzgledniane przy obliczaniu czasu iprzestoju.

Przyktad: okres zatadowania wynosi 3 dni}wedlug umowy

okres wytadowania wynosi 6 dni zamienialne

7atadunek trwal od czwartku do poniedziatku, to znaczy
5 dni, czyli statek przeszedt na 2 dni przestoju. Natomiast wy ta-
dunek trwal od wtorku do soboty, czyli 5 dni; czas zaoszczedzo-
ny wynosi jednak 2 dni, poniewaz okres wyladowania mial wy-
nosi¢ 6 dni, czyli — wylaczajac niedziele -— od wtorku do ponie-
dzialku wlacznie. Jezeli wiec wyladunek zostal ukonczony w so-
bote, to (w braku odmiennej specjalnej umowy) zaoszczedzono
niedziele i poniedzialek, razem 2 dni.

Bilansujac przeciwstawiamy wige 2 dni przestoju przy zalado-
waniu 2 dniom zaoszezedzonym przy wyladowaniu, co oznacza, ze
odrobiono strate czasu powstalg przy zaladowaniu i ze statkowi
nie nalezy sie przestojowe. Powyisza kalkulacja czasu zmienia
sie jednak w przypadku zastrzezenia premii za przyspieszenie
przeladunku jedynie za zaoszezedzony czas pracy (for wor-
king time saved), poniewaz wtedy niedziela przy wyladunku
nie liczy sie jako dzien zaoszczedzony.

Nie mozna w powyzszym przykladowym przypadku obliczyé
sumy okreséw zaladowania i wyladowania, to znaczy 3+6=9dni
i odjaé od niej sumy czasu zuzytege na zaladunek i wytadunck
to znaczy 5 — 5 = 10 dni. Otrzymaliby$my bowiem w tym przy-
padku 1 dzien przestoju.

Nie mozna réwniez rozumowaé w ten sposob: statek prze-
szed! przy zaladunku 2 dni na przestdj, a wiec na wyladunek damy
mu zamiast 6 dni tylko 4 dni, Poniewaz wyladunck trwat 5 dni.
statek byl w sumie 1 dzien na przestoju. I ten sposob obliczania
zamienialnych okresow zaladowania i wyladowania jest niewla-
Sciwy.
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Umowne zastrzezenie o ,,odwracalnosci okreséw ladowania
mozna stosowaé zaréwno przy okresach ladowania obliczanych
wedtug pewnej normy przeladunkowej, jak tez i wtedy gdy po-
dano okresy zaladowania i wyladowania w formie konkretnie
okreslcnego czasu w dniach, godzinach itp.

Zasadniczo, gdy w dwu (lub wigcej) portach przesytki dosta-
wiajg lub odbierajg ré6zni zaladowcy lub odbiorcy, oblicza sie
odrebnie w kazdym z tych portow czas ladowania i zwigzane
z nim kwoty przestojowego czy premii za przyspieszenie prze-
ladunku.

Jezeli ten sam zaladowca lub czarterujacy faduje w ramach
jednej umowy fadunek (lub dostawia go do zaladunku) w dwu lub
wiecej portach, okresy zaladowania dla poszczegélnych partii moz-
na sumowa¢ i uwaza¢ je za ,,odwracalne". Podobnie ma sie rzecz
7 okresem wyltadowania przy uzgodnieniu kilku portow wyltadun-
kowych, jezeli odbiorca jest ten sam. Armalorzy neguja te zasadg
1 jest ona sporna.

Tak na przykiad w jednym z przypadkow sgdzonych w 1950 r.
w Anglii statek mial przewidziane w czarterpartii dwa porty
wyladunkowe. W jednym z nich — jezeli oblicza¢ okres wylado-
wania wedlug uzgodnionej normy i iloéei rzeczywiscie wyladowa-
nego towaru — statek przeszed! na przestdj. Natomiast w drugim
porcie odbiorca wytadowywat krécej, nizby wynikalo z normy.
Ladunek odbieral w obu portach ten sam odbjorca. Zwa';vyroko-
wano, ze w celu obliczenia przestojowego nalezy czas przestoju
w pierwszym porcie umniejszyé o czas zaoszezedzony w drugim
porcie. Zasade le warto pamieta¢. gdyz moze ona mie¢ zastosowa-
nie w naszych portach.

Okres ladowania obliczany wedlug pewnej normy przeladun-
kowej bywal w my$l starszych ustawodawstw zaokraglany i po-
dawany w calkowitych driach. Jednakie praktyka newoczesna,
najpierw poprzez odpcwiednie umowne zastrzezenia. a obeenie
jako zasade sama z siebie zrozumiala, ustalila jako obowiazujaca
metode obliczania dlugodci okresu ladowania dokladnie w dniach
(dobach), godzinach i minutach.

Tak samo ckres ladewania zostaje przedluzeny  (wladciwie
przesuniety) o czas uwzglednianych przerw w dokladnym
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wymiarze, ale z uwzglednieniem zwyczajowych lub umownych
regut obliczania przerw. Tak na przyklad, jak juz wspomnianc.
w portach radzieckich przerwa deszczowa jest obliczana naste-
pujaco: czas niepogody z doktadnoscia mozliwie do petnych minut
plus 3 godziny. Dokladnie o taki czas zostaje przesuniety konice
okresu fadowania.*

Innym przypadkiem rzeczywistego przediuzenia okresu lado-
wenia jest obliczanie tak zwanych godzin akumulatyw-
nych (accumudative hours). Uwzglednianie ich musi wynika¢ ze
znanego zwyczaju (np. w weglowych portach Anglii) lub tez musi
by¢ zastrzezone umownie, jak na przyktad w starym ,Baltconie®,
& obecnie w ,,Polconie* (wiersz 31):

Jezeli statek nie bedzie gotowy do ladowania w przeciggu
48 godzin po dacie definitywnej, przyznane beda dodatkowe
24 godziny okresu ladowania“. .

Te dodatkowe 24 godziny okresu ladowania nazywa sie wlasnie
godzinami akumulatywnymi. Uzasadnienie stesewania ich przy za-
tadunku wegla w polskich portach wynika z techniki przeladunku
bezposredniego i organizacii dowozow wegla z kopaltt do pertéw
(por. Gross-Holowinski: ,,Czartery", rozdziat o ,,Polconie®, str. 179).

Zasada, ze okres zatadowania przediuza sie o rzeczywisty czas
{rwania przerwy, bywa nieraz atakowana w portach, w ktérych
pracuje sie na jedng 8-godzinng zmiane. Mianowicie: gdy przer-
wa (np. deszczowa) wypadnie akurat podczas pracy (tzn. podczas
zmiany roboezej), a uméwiono norme przeladunkewsg na dilen
0 24 godzinach biezgcych (tzn. gdy wlicza sie catg dobg
do okresu fadowania), to zaladowcy i odbiorcy na przyklad w ar-
gentynskich, chilijskich i innych portach mnoza czas przerwy
przez 3 dla obliczenia czasu przediuzenia okresu zaladowania lub
wyladowania. Procedura taka nie ma uzasadnienia. Jezeli zala-
dowca lub odbiorca moze pracowaé tylko 8 godzin na dobe, to
norme przefadunkowa powinien uzgadnia¢ na dzien o 24 godzi-

nach reboczych z zaznaczeniem, ze godzin roboczych na dobe jest
tylko 8.

* Powiedzenie, Ze okres ladowania ,przedluza sie" jest niezupelnie po-
prawne W omawianym przypadku, poniewaz do okresu ladowania dodaje
slg tylko tyle czasu, ile trwala przerwa, a wiec dlugo$é¢ okresu lado\\'nnia
jest taka sama, jedynie jego punkt koncowy zostaje przesunigty na pozniej.
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CZAS 1 KOSZTY PRZEHOLOWANIA. Od miejscewosci
lub od portu zaladowania nalezy odrézni¢ miejsce zatedo-
wania, ktérym jest Sciéle ograniczona i okreslona przestrzen na-
brzeza przeladunkowego — na przyklad w porcie gdynskim przy
Nabrzezu Indyjskim pod elewatorem — lub przestrzen wodna —
na przyktad w porcie gdanskim ,za Mostem® przy dalbie 34 1 35.
Miejsce zaladowania okresla wiec mozliwie zupelnie dokladnie,
gdzie statek stoi (lub ma sta¢) dla dokonania przetadunku.

Jezeli w umowie nie zastrzezono inaczej. przyjmuje sig, Ze sta-
tek bedzie podstawiony do przeladunku tylko w je dnym miej-
scu zatadowania (lub w jednym miejscu wyladowania).

Jezeli umowa zostala zawarta w formte czarterpartii (bez wzgle-
du na to czy dotyczy calostatkowego, czy tylko czesciowego ladun-
ku) oraz przy kaidej formie umowy, ktérej przedmiotem jest
przewoz catookretowego ladunku, zaladowcy przystuguje prawo
wyznaczenia miejsca zatadowania. Zwyczaje portowe (a rown'el
konkretne umowy, np. noty bukowania) takie uprawnienie moga
przyznaé¢ takze dla zaladowcey tadujacego niecatostatkowe partie
towaréw (per. str. 79).

W pozostalych przypadkach — to znaczy gdy przewéz nie jest
wykonywany na podstawie czarteru, gdy nie chodzi o calostat-
kowy ladunek, gdy zwyczaj ani umowa nie przewiduja przeciw-
nego oraz gdy zaladowca nie realizuje prawa wyboru miejsca —
miejsce ladowania wybiera przewoznik.

Powyisze ograniczenia pochodzg stad, ze ladowanie w kilku
miejscach, czyli w konsekwencji przeholowywanie statku z jedne-
go miejsea na inne, powoduje dla przewoznika strate czasu i po-
ciaga dodatkowe koszty (np. koszty holownika, pilota, nadgodzin
zalogi itp.). Stad tez, gdy zaladowca jest gotéw poniesé koszty
przeholowania i zaliczy¢ zuzyty na to czas do okresu tadowania,
kapitan statku zazwyczaj jest sklonny przeholowaé statek pomimo
braku zastrzezenia w umowie i w zwyczajach; w mysl prawa skan-
dynawskiego statek w takim przypadku jest nawet zobo wig-
zany przeholowat.

A wiec gdy w czarterpartii 1 w umowach innego rodzaju nie
zastrzezono czego innego, statek moze stana¢ w jed ny m miejscu
ladowania, a ewentualnie zuzyty czas na dodatkows zmiane miej-
sca ladowania wlicza sie do okresu ladowania.
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Jezeli wiec czarterujgey lub frachtujacy (na podstawie not:
bukowania) chce zapewnié sobie prawo wskazania kilku miejs:
zaladowania, musi to specjalnie zastrzec w umowie — chyba 7z
w danym porcie istnieje odpowiedni zwyczaj. Umawia sig n:
przyklad w czarterach, ze statek bedzie tadowal ,,w 2—3 miejscact:
Gdanska“ (,2—3 loading places”); do czarterpartii wpisuje siv
wtedy port zaladowania (lub wyladowania) z odpowiednig cyfrs
na przyklad ,,2/3 Gdansk*, W tym przypadku zardwno koszty.
jak i czas przeholowan obciazaja statek. )

Ten sam efekt‘moga mie¢ odpowiednie zwyczaje portowe. Na
przyklad zwyczaje radzieckich portow drzewnych na poinocy
przewiduja, ze statek ladujacy do 300 standardow drewna (tar-
tego) moze byé 3-krotnie przeholowywany na zadanie zaladowcy.
a statki wicksze nawet 4-krotnie. Koszty spowodowane tymi przc-
holowaniami obcigzaja wige w wymienionych portach armatoréw.
a zuzyty na to czas uznaje sie za przerwe ckresu ladowania.

Zagadnieniem tym zajal sig w naszych portach Regulamin z lipca
1953 r. w odniesieniu do statkéw drobnicowych przewoza-
cych przesylki na podstawie konosamenidw. W odniesieniu do
przesylek przewozonych na podstawie czarteru decyduja warunki
czarteru, a w braku szezegélowyc postanowien umownych zasto-
sowanie majg ogblne zasady dotyczace statkow czarterowanych.

Regulamin postanawia, ze na zadanie zainteresowanej strony
— za zgoda Zarzadu Portu -— statek powinien byé przeholowany
poza swa normalng baze tadunkows jeden raz ,,w kazdej podrozy*.
to znaczy jednorazowo przy wyladunku i jeden raz przy zaladun-
ku, ,Kazde nastepne holowanie wymaga dodatkowego porozu-
mienia stron® (§ 174). ,Takze statki o ladownoSci powyie]
6000 tonn powinny by¢ przeholowane dla zatadunku lub wyla-
dunku towaréw* wedlug porozumienia maklera klarujacego
w imieniu statku (tzn. przewoznika) i ekspedytora jako zaladow-
cy lub odbiorcy tadunkéw; ,,przy uzgadnianiu obie strony powin-

* Cytre przed (lub za) portem zaladowania lub wyladewania nalezy
odrézni¢ od cyfry stawianej przed (lub za) strefg zaladowania lub wy-
ladowania. ,2—3 ECUK® oznacza bowiem, ze czarterujacemu przysiuguje
prawo wyznaczenia dwu do trzech portéw zaladowania na wschodnim
wybrzezu Anglii (East Coast of the United Kingdom), ale w kazdym z tych
portéw zaladowca moze wyznaczy¢ tylko jedno miejsce zaladowania,

jesli w innym miejscu umowy lub zwyczaje danego portu nic przewidujy
czego innego.
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ny bra¢ pod uwage 1) dobro towaru, 2) mozliwosci podstawienia
towaréw pod statek oraz 3) strate czasu dla statku“ (§ 173 ust. 2).

Poza tymi przypadkami statek powinien by¢ przeholowany na
koszt armatora, a czas zuzyty na to nie wchodzi do okresu la-
dowania, gdy statek wydaje lub przyjmuje do przewozu nastepu-
jace rodzaje przesylek (§ 173 ust. 1)

1. Towary wybuchowe; s3 one Z reguly skladowane
w osobnych bunkrach, oddalonych od zwyczajnych magazynow
towarowych i przetadowywane w odrebnych czeéciach portu.

9. Towary przyjmowane lub wydawane z chtodni porto-
wych, jezeli partia towarowa obejmuje przynajmniej 50 tonn to-
waréw mrozenych lub 100 tonn towarow chlodzonych.

3. Towary majace specjalne i odrebne bazy magazynowe, jak
na przyktad skory surowe. Sporng kwesti jest, czy statek musi
by¢ przeholowany z przesylka wymienionych towaréw o kazdej
wielkosci, czy tez — podobnie jak w pkeie 4 — wymagana jest
pewna minimalna wielkos¢ przesylki. Regulamin nie daje wy-
raznej odpowiedzi na to pytanie, a interpretacja sformulowanp
Regulaminu kazalaby pizypuszezal, ze obowiazek przeholowania
statku nie jest uwarunkowany zadnym minimalnym limitem partii
towaréw majacych specjalng baze magazynowa. Takiemu zapa-
trywaniu wydaje sie jednak przeczyé intencja autorow Regula-
minu.

4 Wszelkie inne towary, jezeli w sumie zajmuja one co naj-
mniej wymieniong czes¢ (przecietnie okoto 10) }adownoélci statl'u?
— albo pod wzgledem nosnosei, albo pod wzgledem pojemnoscl

Dolna granica cigzaru lub objetosci preesptki
uprawniajaca do zadania (jednorazowego) prac-
holowania statku wynosi

tonn fub  stop szesdennych

Dla statkéw
o no$nosci

| 3 . 8000

do 1000 | 100 12000
do 2000 | 150 20000
do 3000 250 i 25000
do 4500 ! | 30 000
6000 : 40000
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Jadowni (nalezy dorozumiewaé sie: pojemnosci ladowni w be-
lach) — wedtug danej tabliczki.

Przerwe okresu ladowania na przeholowanie uwzglednia sic
w efektywnej wysokosci bez zadnych dalszych doliczen. Statek
W nowym miejscu nie musi sklada¢ ponownie formalnych zawia-
domien o gotowosci do ladowania, jezeli obstuguje go tam ten
sam zatadowea. Statek musi jednak byé¢ gotowy do przyjmowania
ladunku zaréwno pod wzgledem technivznym, jak i formalnym
(por. str. 86), by okres ladowania mégl biec dalej.

PRZESTOJ I PRZESTOJOWE

OKRESLENIE 1 ISTOTA PRZESTOJU I PRZESTOJOWEGO.
Czas, o kiory przekroczono okres ladowania, nazywa si¢ prze-
sto‘j em. Przest6j jest wiec okresem przedluzenia okresu lado-
wania, stanowi diuzsze niz umowne, zwyczajowe lub ustawowe
zaab.sorbowanie statku w zwigzku z przeladunkiem i ze zwigza-
nymi z nim innymi pracami i sprawami (dostarczeniem papierow
ladunkowych itp.).

Przewoznikowi nalezy sie za przestéj statku wynagrodzenie
zwane przestojowym.

. Gdy statek zostaje przetrzymany w innych okolicznos-
c1a§h, to znaczy poza postojem w zwiazku z przeladunkiem, na-
zw]enlly to przetrzymaniem statku (detention — zadierzka)
za ktére nalezy sie przewoznikowi odszkodowanie. )

Wprawdzie odszkodowanie za przetrzymanie ustala si¢ w czar-
1ef§ch w wysokoci przestojowego, jakie nalezaloby sig za prze-
st6j tej samej dlugosci, niemniej jest to odszkodowanie (umo w-
n e)" anie wynagrodzenie tak jak wlasciwe przestojowe.
Takz.e gdy nie uméwiono wysokosci odszkodowania za przetrzy-
manie (damages for detention), sad przy obliczaniu tego cdszke-
dowanié x\l'yjdzie z reguly z umownej kwoty przestojowbego.

Rgzroerlgnie takie ma jednak konkretne znaczenie. Istnieja
bo\\‘leml réine teorie co do istoty przestojowego. Tecrie te pojmuja
przestojowe w nastepujacych alternatywach:

1) jako odszkodowanie,

2) jako kara umowna.

3) jako wynagrodzenie za ustuge.

Wszystkie wymienione wyzej kierunki teoretyczne, a takze
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dalsze* maja swa charakterystyczna baze. Praktyka ‘nasza opo-
wiada sie za koncepcja, Ze przestojowe jest wynagrodzeniem za
konkretna ustuge, za czekanie statku diuzej anizeli powinien.

Gdyby przestojowe mialo by¢ odszkodowaniem, musiaiby prze-
woznik ponies¢ szkode, tymezasem przestojowe przy zaladowaniu
nalezy mu sig bez wzgledu na to, czy przewoznik w ogole poniost
na skutek przestoju jakgkolwiek szkode 1 bez wzgledu na to jak
wysoka. Przestojowe nalezy mu sie w umoéwionej wysokosel (lub
w zwyczajowe] wysokosci, gdy nie umoéwiono stawki przestojo-
wego w umowie, o praktycznie nie zachodzi) bez wzgledu na to.
czy kwota przestojowego przewyzsza jego straty, czy tez nie wy-
starezy na ich pokrycie.

Gdyby przestojowe mialo by¢ kara konwencjonalna, czyli
umcwng, musialoby wynikat z umowy, musialoby byé¢ kazdoia-
z0wo zastrzegane w umowie. Poza tym ,zastrzezenie kary umow-
nej nie odbiera dtuznikowi mozliwosci obrony, ze nie ponosi on
winy niewykonania zobowiazania® (z orzeczenia polskiego Sadu
Najwyiszego Z 1953 r.). Tymczasem przestojowe nalezy sie prze-
woznikowl z mocy samego prawa, a nawet gdyby w umowie prze-
wozu w ogole nie wspomniano 0 przestojowyni. Przestojowe na-
lezy sig przewoinikowi bez wizgiedu na to. <zy kontrahent jego
ponosi wine za to, ;e statek przeszedl na przesto).

Dlatego tez wydaje sie. ze najprostszym rozwigzaniem jest p0j-
mowanie przestojowego W porcie zatadowania jako wynagro-
dzenia za ustuge polegajaca na tym, ze statek stoi i czeka diuzej,
anizeli powinien. Przestojowe upodabnia sie wtedy do frachtu —
bo fracht jest wynagrodzeniem za ustuge przewozowa — 1 UZys-
kujemy uzasadnienie dla podobnego traktowania frachtu 1 prze-
stojowego jako naleznosci przewoinikaf ktére moze on realizowaé
poprzez prawo zastawu na ladunku.

Inne pojmowanie przestojowego w porcie zaladowania — jak na
przyklad w prawach kregu anglosaskiego, ktore hotduja koncepcji
przestojowego jako odszkodowania — doprowadza do tego, ze dla
zabezpieczenia naleznodci przestojowego nie mozna w konsekwen-
¢ji przyznat przewoinikowi prawa zastawu, jak to ma miejsce
wlasnie w ustawodawstwach typu anglosaskiego.
maj M. Dulinicc: Istola prawna przestojowego. Torun 1952;
rekopis.
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Pojmowanie przestojowego jako wynagrodzenia nie przeszi:

dza oczywitcie temu, ze na przyklad za szczeglnie diugie pra -

trzymanie statku przy zaladunku (np. powyzej 10 dni raze
w portach zaladowania i wyladowania, ,,Gencon* klauzula 8 w po.
lﬁczeniu z klauzulg 7) mozna zastrzec pelne odszkodowanieAy‘
przetrzymanie. Ale obowiazek zaplaty odszkodowania za prmt
1rzyman.1e statku przy zaladowaniu musi wynika¢ z umm\:v
w przeciwnym razie przewoinik otrzymuje tylko przestojowe. '
.Przetrzymanie statku w innych okolicznosciach -— na przyklac
nieterminowe wskazanie przez czarterujgcego opcyjnego portu
zalradowania‘ wskutek czego statek stal bezezynnie — powinnrl
by¢ odszkodowane wedlug przepisow prawa cywilnego i obowiazek:
zaplaty odszkodowania nic musi byé w u1110»;'ie zastrzegany J.u‘kll
od'szlfodcwanie nalezy sie pizewoznikowi pelna na skutek prz.elrzv—
mania poniesiona strata, a wiec takie i utracony zysk. Sedzia okre-
§lajac.y cdszkcdowanie za przetrzymanie statku praktycznie ckred):
‘].e najezescie] w wysckosei uméwionego przestojoweo:o jakie na}ﬂo—‘
zatoby sie przewoznikowi za przesto] tej samej dlugb”&':@i — chv-‘“‘
ze efektywna szkoda jest wyisza. l - "
OBL;CZAI\'IE PRZESTOJOWEGO. ..Préestomwe" ma w po-
tocznej mowie dwojakie znaczenie: 1) jako ;12161’111{1 (dobowa)
s?awka przestojowego craz 2) jako suma przestojowego na-
lezna za caly przestoj. ‘
‘ Kaidy formularz czarterowy przewiduje klauzule o przesto-
jowym albo zostawiajac wolne miejsce, w ktore wpisuje si¢ staw-
k(? prlzestojowego danego konkretnego statku alb(; prze-
widujac stawke za jednostke tonnazowa (pojeénnos'ciowa)
co dotyczy wtedy wszystkich statkow czarterovx;anych na warurAl—‘
kach dagego formularza czarterowego. Jedncstky tg jest z regu'y
tonna r?]estroxva brutto. Ten ostatni sposob stosuja takze kor?osat
menty i zwyczaje portowe, na przyklad portéw radzieckich, gdzic
ustalona dcbowa stawka przestojowego dla statkow tram "\
wynosi 1 szyling od kazdej BRT. e

Su m e.przestojowego otrzymujemy przez przemnozenie cza su
przesto;u przez staw k e przestojowego. Stawka przestojowego
jestz .reg1:11y Podawana za dzien (w znaczeniu 24 godzin), lecz spo-
tyka sie rowniez stawki godzinowe. Y

138

W dawniejszych czasach uznawano, ze przestojowe nalezy sic
za kazdy rozpoczety dzien przestoju. Jednakze obecnie wraz 2¢
zdrozeniem statkow i dziennych kosztow ich utrzymania dzienne
stawki przesicjowego sa tak wysokie, Ze stalo sic zasada, ze prze-
stojowe oblicza sie wedlug dni i ich cze$ci (pro rata, proporcjo-
nalnie). czyli w dobach, godzinach, a nawet minutach.

Przestojem jest ¢ atkowity okres czasu przekroczenia okre-
su ladowania uptywajacy bez zadnych przerw od momentu za-
konczenia okresu ladowania. A wiec do przestoju sa wliczane tak-
ze niedziele, dnie niepogodne itd.. chotby nie wchodzily one do
okresu ladowania. Przestoj nie przerywa sie nawet na skulek sily
wyzsze], strajkow itp.

Do okresu przestoju nie nalezy jedynie czas. w ktorym zaladow-
ca nie mogl ladowac¢ z przyezyn zaleznych od statku. A wige
odlicza sie na przyklad czas nieobecnosci statku przy nabrzezu
saladunkowyr, gdy statek przeholowano do bunkrowania.

Na temat przestoju ukuto powiedzenie: .Gdy raz przeszedles na
przestoj, zawsze na nim pozustaniesz“.* Slowo ..zawsze" nalezy
secaly czas cd upywd

oczywibcie rozumie¢ tylko w tym sensie.
okresu iadows do ostatniego momentu przestoju statku jest
zaliczany do przestoju i ze caly ten czas stanowi podstawg ebli-
czenia przestojowego. _Dzienna* stawka przestojowego powinna
byé¢ rozumiana jako kwota nalezna za 24 godziny przestoju.
Dopuszezalne sa jednak umowne zmiany powyzszych zasad.
Talk na przyklad formularz czarterowy dla przewozow ladunkow
plynnych na zbiornikowcach motorowych  (Tank Motor Vessel
Voyage C/P) w Kklauzuli 8 postanawia micdzy innymi:
..gdyby w porcie zaladowania lub wyladowania przypadko-
wo mialo miejsce opdznienie spowodowane pozarem lub ze-
psuciem si¢ urzadzen nalezacych do czarterujacych, stawka
przestojowego zostanie obnizona na..";
w miejsce kropek wstawia sie zwyczajowo stawke o polowe nizszg
od stawki za normalny* przestoj.
Przestoj liczy sie az do chwill
i zalatwienia formalnosci zwigzanych 2 ladunkiem, jak na przy-

zakonczenia zaladunku

[—
* Jest to paralraza angielskiego pm\'icdzenin .cnce on demurrage — al-

ways on demurrage’.
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kiad odprawy celnej, przedstawienia konosamentéw i doreczenia
innych dokumentéw ladunkowych.

Zatadowanie konezy sie z chwilg umieszczenia towaru w iu
downi w sposéb zabezpieczajacy go podczas podrozy morskie:
a wiec towar musi byé roztrymowany, zasztauowany i zabezpiﬁ
czony.

Nie stanowi wiec ukonczenia zaladunku wpuszczenie do la-
downi ,,ostatniego unosu“ czy wsypanie ,ostatniego chwytaka"
towaru, jezeli towar ten musi by¢ jeszcze roztrymowany czy zi-
sztauowany i to bez wzgledu na to, kto — zaladowea czy przewoz-
nik — organizuje i (lub) oplaca prace sztauerskie na statku.

Jezeli przestojowe stanowi wynagrodzenie za przestoj (a nie
odszkodowanie), to strata przewoinika spowodowana przestojem
przy zatadowaniu, a przewyzszajaca kwote przestojowego
nie jest uwzgledniana. Na przykiad w przypadku, gdy na skutek
przestoju przy zaladowaniu statek nie moze wzig¢ pelnego la-
dunku ze wzgledu na nastanie okresu zimowego i obowigzywanie
podezas niego zimowej linli tadunkowej (potozonej, jak wiadsmo.
ponizej letniej linii ladunkowe], tzn. pozwalajacej na mniejsze
zanurzenie statku i w konsekwencji na zabranie mniejszego ia-
dunku anizeli w okresie letnim trwajacym na Baltyku od 1. 1V
do 30. X), to przewoznik cirzyma jedynie zwyczajnie obliczere
przestojowe, a sirate frachtu ponosi sam. :

Tnaczej jest w prawach anglosaskich: tam armator otrzyma
w takim przypadku oprécz przestojowego cala roznice frachtu
pomiedzy wigkszym (letnim) a mniejszym (zimowym) tadunkiem,
minus koszty, jakie ponidsiby w zwiazku z przewozem tej br>ku-
jacej ilosei ladunku.

Przy przeladunku na warunkach ,tak szybko jak statek jest
w stanie* przestojem jest ten czas, o ktéry przedluzyl sie zala‘du—
nek z przyczyn lezgeych w sferze odpowiedzialnoéei zaladowcy
(por. str. 100). Przestéj moze wies powstaé zaréwno na statkach
czarterowanych, jak i na liniowych statkach przewozgcych prze-
sytki na podstawie noty zabukcwania i warunkow konosamento-
wych.

Jednakze na statkach drobnicowych przyjmujacych nieraz setki
roznych i odrebnych przesylek od wielu zaladowcow sprawa wy-
glada nieco odmiennie niz na statku ladujacym towar w mysl
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czarteru od jednego lub co najwyzej kilku zatadowcow. Statek
przewozacy drobnice nie moze czekat z powodu pojedyncze] prze-
sytki. Jezeli zabukowana przesylka drobnicowa nie zostanie do-
stawiona bez zwicki (por. str. 87), statek moze cdplyna¢ i ma pra-
wo do frachtu martwego.

Jezeli statek drobnicowy czeka na przesylki z wlasnej woli, nie
ma podstaw zadania przestojowego, bo przystuguje mu wlaénie
prawo odjechania bez przesyiki i roszezenia za nig frachtu mar-
twego. Dopiero gdy statek drobnicowy czeka diuzej na zgdanie
satadowcy, Zadanie takie mozna przyrownat do zobowiazania za-
platy przestojowego. A wiec przy statkach przyjmujacych towar‘y
do przewozu na podstawie not zabukowania — czyli, pralfltyczme
biorac, przede wszystkim na statkach liniowych — przesto] w 7
sadzie nie powinien powstat, bo w razie niedostawienia przesyllu
w przepisanym czasie statek moze odplynaé (i otrzymuje fracht
martwy za brakujaca czeée przesylki). Wyjatkiem 53 przypadki,
gdy zatadowca zgadza sig na przesto] i zaplate prze§t010weg? o‘raz
gdy przesto] powstaje przy Klauzuli ,tak szybko jak statek ]e§t
w stanie w trakecie przeladunku (np. powolny zatadunek, nic
na wszystkie dostepne luki itp.).

Konosament wzorcowy ‘,Conlinebﬂ “ :
szezegotowe. 1 tak przewiduje on przypadek, ze kilku wysyla]aw
cych lub zaladowcow — lub odbiorcéw przy wyladowar.nu —
spoznia sie z dostawa przesytek; w tym przypadku pltaca oni prac-
stojowe w stosunku do frachtu za dang przesyilliq; czyh' mala
przesylka wysylana w daleka podroz moze byt cbquong wyzszy:‘n
udziatem  przesicjowego niz duza przesylxa ek‘s‘peldlcwa'nn ¢o
plizszego portu. Przestojowe za odnoéng przesylke nie mozc we-
dlug  Comlbinel 11 przekraczat kwoty frachtu.

Tam gdzie nie ma takiego zastrzezenia ulm?wnego, wysokos.»
przestojowego nie jest ograniczona zadnym .hrmtem'z. punktu wi-
dzenia prawnego. W praktyce przewoznik nie dopusm do pows‘saw
nia wyzszego przestojowego od wartosci przesytki zabezpieczaja-
cej jego naleznoci. ) .

PLATNOSC PRZESTOJOWEGO. Diuznikiem, na ktdrym ciazy
obowiazek zaplacenia przestojowego powstatego p.rzy zaladowamu:
jest czarterujacy lub wysylajacy (frachtujacy) jako kontrahenci
przewoznika z umowy przewozu.

zawiera postanowienia
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W praktyce jednak przestojowe ponosi przewaznie zaladowc.

ktéry zobowigzuje sig do tego w umowie zawartej z czarterujacyn:

lub wysylajgcym, a wiec poza umowa przewozu.

.W k:'azdym razie, gdy zaladowca wzbrania sig uisci¢ lub zabez-
pieczyé kwote przestojowego, kapitan powinien ja whpisa¢ do kono-

iqamen?éw, gdyz tylko wtedy bedzie mogh jej zada¢ od odbiorcy
i realizowaé przystugujace przewoznikowi prawo zastawu n‘“
przesylce. i
. Ale zasadniczo dluznikiem za przestojowe przy zaladowaniu
jest f:zarterujacy lub wysylajacy i prze\.;voinik moze zwrocié su
do nich z roszezeniem, jednakze nie ma w stosunku do nich r;'c;
czowego zabezpieczenia, jakie ma wobec posiadacza konosameniu
gdy w koncsamencie wipisano przestojowe. .
Gdy czarter zawiera tak zwang cesser clause (por. Gross-Holo-
wmsb, str. 22) lub zastrzezenie, ze ,wszelkie spory winny by¢ za-
h.itwlone‘ przed podpisaniem konosamentu (,,..w przeciwnym r;»
zie uwellza sie je za niebyle“), to w przypadku odmowy zaplaty
przes'topwego przez zaladowee kapitan — lub agent, L]‘eieli (J‘I‘l
podplsu]e.konosamen‘ty — powinien bezwzglednie zaznacz‘y(: w ko-
1wgsame1}01e roszezenie o przestojowe, bo inaczej przewoznik nie
mlgipy zadnej praktycznej podstawy dla dochodzenia swej nalez-
noscei. ‘
ws\f\i}bralv{q zastrzezen }Jmownych przyjmuje sie, ze przestoj po-
l'l‘my v»' ]edml/m porcie przy zaladowaniu dokonywanym przez
kilku za}fadowcow lub odbiorcéw tadujacych lub wyladowujacych
homogeniczne (jednorodne) towary, rozlicza sie }‘mmiedz& ﬁich
;v plrop(;)rcji do ilos$ci towaru. Zachodzi to czesto pfzy wylu;
C:i?r;\rmie}::}l:é przewozonego na warunkach starszych formularzy
Spo‘?r'é'd wielu zaladoweow czy odbioreow przestojowe placa
ocz?'“'isyc tylko ci, ktérzy spowodowali przesto]. Przcwoiniii ni:'
moze wiee wymagac zaplaty przestojowego na [;rm kiad od ostat-
niego zaladowey, jezell opoznienie spowodowal pilerwszy z nich
Kazcllemu z zaladoweow wymienionych w (jednej) umov;rlie nalez
bOWl(‘,n’l obliczy¢ osobny okres ladowania. lOkrelsy ladowanic .
sz}czvgolnych zatadowcow mbga sie pokrywaé, jezeli moZ]iw: i:
rownoczesne przyjmowanie przesylek od kilku zaladowcow Ejoza
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tym okres ladowania jednego zaladowey moze przylega¢ bezpo-
¢rednio do nastepnego okresu bez zadnej przerwy miedzy nimi.
Czyli ze suma okresow ladowania poszezegoinych zatadoweow
moze rownaé sie catemu okresowi ladowania wynikajacemu 2 wa-
runkéw danej umowy.

Przy wyladunku nalezy w ten sam sposob traktowac kazdego
odbiorce z odrebnym konosamentem.

Gdy nie wiadomo, ktory z zatadowcow (lub cdbiorcéw) spowo-
dowat przesto], sady dotychezas rozdzielaly calkowita kwote prze-
stojowego wedlug ilosei towaru dostawianego (lub odbieranego)
przez kazdego 2 nich.

Jezeli dlugosc okresu ladowania jest sprecyzowana i obie strony,
to jest statek 1 zatadowea, moga d okladnie obliczy¢, kiedy
okres ladowania skonczy sie, czyli kiedy rozpocznie sig przestdj,
formalne zawiadomienie zatadowey przez kapitana lub przez

malklera w jego zastepstwie, ze statek przechodzi na przestdj, nie

jest konieczne.
Jednakze, gdy zanosi si¢ na przestoj, aby uniknaé¢ nieporozu-
dla pewnosci ostrzec satadoweg, Ze w wymic-

mien, lepiej zawsze
nionym dniu 0 pudanc] gadzinie zacznie sie liczy¢ przestoj.
ny lub

Gdy punkt kofcowy okresu ladowania nie jest Pew?ry
nie da sie dokladnie wyznaczy¢ — 1a przyklad przy Klauzuli ,tak
szybko jak statek jest w stanie” — zawiadomienie jestniez bed-
ne (por. str. 100).

W niektérych portach Francii, Wioch i innych krajow europej-
skich zawiadomicnie o rozpoczeciu przestoju jest wymagane przez
swyczaje portowe W kazdym przypadku, Brak odwrotncgo pro-
testu ze strony zaladowey oznacza przyznanie 1 potwierdzenie
fakiu i terminu przejécia statku na przestoj.

PRZESTOJOWE W CZA RTERZE _NUBALTWOOD*". Zagadnie-
nia przestojow i przestojowego urastaja nieraz do powa?.nych pro-
blemow. Przykladem lego jest niezmiernic charakterystyczna dla
stosunkow kapitalistyc:f.nych historia 1 przyczyny narodzin inte-
resujace] koncepeji rozwigzania problemu licznych przestajow
w zegludze drzewnej. Przedsiewziecie 10 malazlo swe uzewng-
trznienic w formie specjalnego towarzystwa ubezpieczeniowego
i formularza czarterowego _Nubaltwood* z 1951 1. PoniewaZ nasza
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gospodarka narodowa posrednio partycypuje w realizacji tej kon-

cepeji, warto ja przedstawi¢ chociazby w zarysie*

Przez okres miedzywojenny formularz czarterowy ,Baltwood"
spelniat role najwazniejszego, ,zalecanego” formularza umowrie-
go dla czarterowania statkow pod przewozy miekkiej tarcicy z re-
jonu baltycko-skandynawskiego do Wielkiej Brytanii, Irlandii i Za-
chodniej Europy. Jednakze po II wojnie zmienily sie stosunki
zaostrzyly sie sprzecznosci z jednej strony pomiedzy kapitalisty—v
cznymi przedsiebiorcami, a z drugiej takze pomiedzy nimi a m.aA
sami prgcgjqcymi. W zakladach drzewnych Finlandii i Szwecji
po II wejnie wybuchaly kilkakrotnie strajki, a w portach wylad;v;-
kowych Anglii poza tym, ze wybuchaly takze strajki, zmniejszyla
sig katastrofalnie wydajnos¢ pracy przetadunkowej. ‘

W tym stanie rzeczy mnozyly sie nieporozumienia i spory na
tle przestojow statkow, metod obliczania tych przestojow i kry-
teriow, jakimi strony powinny sie kierowaé¢. Formalnym 2rédiéfn

tych speréw bylo sformutowanie klauzuli 6 i 15 w czarterze , Balt-
wood", ktére zamiast zastrzezenia konkretnych norm zaia‘d’{mkn-
wych i wyladunkowych przewidywaly, ze zatadowanie ma prze-
blégaé .wedle zwyczajow pertcwych®, a wyladowanie | tak szAvb\f)
jak statek jest w stanie wydawaé ladunek". .

Przestoje statkéw staly sie nagminne zaréwno w portach za-
tadunkowych, jak 1 w portach docelowych. W szczegdlnoéci angiel-
scy odbiorcy musieli optaca¢ nie tylko przestojowe powstale w ich
portach przy wyladowaniu, ale nieraz takze przestojowe z portu
zaladoxyania wpisane do konosamentow. Inaczej bowiem statek
odmawial wydania ladunku. Zaladowcy czesto nie chcieli pokryt
przestojowego powstalego w porcie zaladowania, zwlaszeza wtedlv.
gdy mieli zastrzezenia co do jego slusznosci lub wysokosei i poz[)—
stawiali sprawe do zalatwienia odbiorcy, ktéry byt z reguly czar-
terujacym i zarazem importerem drewna. ‘

W 1948 r. powstal pierwszy projekt nowego formularza czarteru
drzewncgo. Pod koniec roku 1950 rozpoczety sie pertraktacje po-
migdzy zwigzkiem angielskich kupcow drewna a Izbg Zeglugowa

* Dalsze szczegbly zobacz Hilary Gri

I ) y 0ss, Jan T. Holowinski: -
w o.,fl — czarter dla przewozéw tarcicy migkkiej. Warszawa 1;54.,,I;Iu1231§s
powielany, wyd. Polska Izba Handlu Zagranicznego. o
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Zjednoczonego Krélestwa ukoficzone na wiosne 1951 r. Po krot-
kim okresie przygotowawczym wprowadzono nowy formularz
pod nazwa , Nubaltwood* do przewozéw drewna ze Szwecji i Fin-
landii (od 16 lipca 1951 r), a wkrétce potem z calego Baltyku
i z Norwegii. W 1952 r. takze nasze przedsigbiorstwa przeszly na
stosowanie wylacznie nowego formularza czarterowego [rzy
przewozach tarcicy z Polski do Anglii i Irlandil.

Znaczenie i oryginalnos¢ ,.Nubaltwood™ nie cgranicza si¢ jed-
nak tylko do przewozéw drewna, ko te samg koncepeje mozna by
wykorzysta¢ takze w przewozach innych towaréw. Jego wiclka
nowoéé — to klauzula 20, ktorej celem jest zmniejszenie ryzyka
oplacania przestojowego. Polega ona pokrotce na nastepujacyi
rozwiazaniu: zalozono specjalne towarzystwo ubezpieczen wza-
jemnych, do ktérego odbiorcy wplacaja ustalona kwote pie-
_niezng od kazdego standardu drewna im dostarczonego. Pieniadze
te zbiera sie na jeden wielki fundusz, z ktérego wyplaca sic arma-
torom odszkodowania za przest]. a zatadowce i odbiorce zwal-
nia sie z obowiazku zaplaty przestojowego.

Kwote placong na rzecz fowarzystwa*, o ktorym mowa dalej,

sustala to ,towarzystwo" w porozumieniu ze zwigzkiem kupeow
drewna. Oni to bowiem placa dodatek i to bez wzgledu na to, kto
oplaca fracht (czy czarterujgcy-zaladowea, czy odbiorca). Dodatek
ten placi sie w jednakowej wysokosei od standardu tadunku bez
wzgledu na to, czy powstal przestoj, czy nie i bez wzgledu na
jego wysokosc.

Jak wiec juz posrednio stwierdzono, celem wydania nowego for-
mularza czarterowego byto Zikwidowanie zrédla ciaglych sporéw
na tle czasu przefadunku i zwiazanego z tym przestoju i przesto-
jowego. W tym celu trzeba bylo ustali¢ chociazby dla najwaznicj-
szych portow zaladunkowych 1 wyladunkowych konkretne 1o r-
my przetadunkowe. Szezegdlnie w finskich i szwedzkich portach
zaladowezych wahania wydajnosci pracy przeladunkowej przy
drewnie, a szezegdlnie przy tarcicy, byly przykre i najbardzie]
nicoczekiwane. Walka klasy robotniczej o poprawe swego bytu
wyrazala sig W czestych przerwach pracy, w zmniejszeniu wydaj-
noéci pracy i urzadzen — tak ze czesto nawet stare Zwyczajowe
normy przetadunkowe nie byly dotrzymywane. A normy te byly
zupelnie niewystarczajace z punktu widzenia statku. Podezas gdy
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w naszych portach juz od dawna (w kazdym razie od dwudziestyc!
lat XX w.) dotrzymywano i przekraczano norme dzienna na luk
w wysokosci 23 standardow bez specjalnego zadania, to w portach
finskich i szwedzkich operuje sie dotychezas takimi liczbami jalk
19 — 18 standardow w zaleznosci od sortymentu i wymiarow iu-
dowanej tarcicy.

Zasadnicza mysla i intencja nowego formularza umowy czaric-
rowej jest jednak che¢ zabezpieczenia interesow armatoréw przed
stratami powstajacymi na skutek powolnego zaladunku i wyla-
dunku przez przyznanie im bezspornego prawa do przestojowego,
czego nie dawaly w sposob wyrainy sformulowania klauzul 6 1 15
starego czarteru .. Baltwood®.

Znalezione rozwigzanie sprawy jest bez watpienia oryginaine.
jednak nie kryje jego spolecznego wyrazu. Bowiem cale opisane
ubezpicezenie armatorow od przestojowego na koszt odbiorcy, to
nic innego, jak przerzucenie ryzyka i strat eksploatacyjnych ar-
natoréw na konsumentow drewna w formie podwyzszenia ceny.
W koncu placi za to ubezpieczenie czlowiek potrzebujacy drewna
na budulee, na meble czy do podobnego celu. Ale dla przedsic-
biorcéw rozwiazanie takie jest bardzo dogodne. Czarterujacego
i zaladowce zwalnia sie w ogéle z ryzyka i odpowiedzialnosci za
przestojowe, a odbiorca-importer nie placi wyzszej kwoty prac-
stojowego niz ustalony dodatek. Grozba ta i odpowiedzialnost cia-
7aca dotychezas bezposrednio na danym odbiorcy zostala obec-
nie rozlozona na wszystkich odbiorcow.

W takim rozwiazaniu wida¢ wiec 1zeczywiscie elementy uber-
pieczenia; ubezpieczenie jest wszak wiagnie rozlozeniem ryzyka
straty na wielka liczbe podmiotow, ktorym pewne ryzyko zagraza.
Doplata do frachtu jest wiec w tym przypadku w istocie swej
premia ubezpieczeniowa.

Armator natomiast odszkodowanie za przestd] otrzymuje od
towarzystwa" (kiorego zreszta. jest cztonkiem) bez Wwzgledu nd
to, czy doplata odbiorcy w danym rejsie pokrywa jego roszezenie.
czy nie.

Dla zarzadzania funduszem, jaki tworzy sie z biezaeych doplat
i dla gospodarowania nim w odpowiedni fachowy sposob, zalozono
specjalne ,towarzystwo® pod nazwa ,United Kingdom - Timber
Trade Shipowners Demurrage Associaton Limited“, co oznacza:
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1owarzystwo ubezpieczen wzajemnych od przestojowego armato-
réw uprawiajacych zegluge drzewng do Zjednoczonego Krolestwa,
{owarzystwo z ograniczcna odpowiedzialnoscia. Siedziba jegn jest
Londyn, gdzie tez w mysl przepisow angielskiego prawa o spol-
kach z ograniczona poreka zostalo zarejestrowane. Towarzystwo
nie posiada zadnego kapitalu zakladowego. Zarzad jeg

sie z rady zarzadzajace] (Management Committee), w sklad ktorej
wchodzg wybrani armatorzy oraz jeden przedstawiciel angielskic-
go zwigzku kupcow drzewnych.

Pestepowanie o cirzymanie odszkodowania za przesto] jest uje-
te w pewne reguly (rules), kiore przewiduja miedzy innymi:

1. Armator (jako przewoznik) cheaey nalezec i korzysta¢ z ubez-
pieczenia W _towarzystwie“ musi stosowaé przy przewozach
drewna do Anglii wylacznie formularz czarterowy ,Nubaltwood”
oraz trzymaé sie regul wydanych przez , towarzystwo".

9. Armator zapisujacy sie do fowarzystwa* wypelnia i pod-
pistje odpowiednia deklaracje oraz oplaca wpisowe.

3. W umowie przewozu (spisanej na formularzu ,,Nubaltwcod™)
musi znajdowac sie zastrzezenie o przestojowym Z rownoczesnym
podaniem normy zaladowania i normy wyladowania oraz wyso-
koéci przestojowego. Dane te musza odpowiada¢ normom uzgod-
nionym ze zwiazkiem kupeow drzewnych dla poszczegolnych por-
{ow oraz przestojowemu wyznaczonemu dla statkéw roznej wiel-
kosel i typu. Nalezy poda¢ normy saladowania i wyladowania jak
i przestojowe obowigzujace w dniu zawarcia umowy przewozu.
Normy te sa ogiaszane drukiem w ,zestawieniach norm zaladun-
kowych, wyladunkowych 1 przestojowego".

4. O zawarciu umowy przewozu nalezy zawiadamiac towd-
rzystwo' na przepisanym formularzu (fixture-report). W my$l
klauzuli 18, wiersz 219 i nastepne obowiazek zawiadomienia ,to-
warzystwa® o zawarciu umowy obciaza czarT terujacego,
lecz w praktyce réwniez przewoinika. .

5. Roszezenia o odszkodowanie za przestdj musza by¢ zgloszo~
ne w ciagu 3 miesiecy od ukonczenia wyladunky; do zgloszenia
nalezy dolgezy¢ wszelkie podkladki i dowody powstania przestoju.
W szezegolnodei nalezy przedstawit zestawienie czasu tadowania
(time-sheet), sporzadzone na przepisanym formularzu i podpisane
przez zainteresowanych.
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6. Warunkiem dla wyplaty odszkodowania za przestoj jest v
placenie przez odbiorce wyznaczonej doptaty. Warunek ten je:
zupehnie zrozumialy, jezeli przyrowna sie calg koncepeje ,towe-
rzystwa“ do dziatalnosci zwyklego zakladu ubezpieczen.

7. Poniewaz w my$l klauzuli 20, wiersz 227, doplate dla ,.tu-
warzystwa" inkasuje makler (agent) armatora (przewoznika), stac
tez wobec ,towarzystwa“ armator odpowiada za wplyw odpo-
wiedniej sumy.

Do ugruntowania czarteru ,,Nubaltwood* w obrocie zeglugowym
na Baltyku przyczynity si¢ rowniez i nasze porty. W portach na-
szych strajki w ogdle nie sa spotykane, a przesioje powstajg nie-
smiernie rzadko. Tak na przykiad w 1952 r. na 45 statkow ladu-
igeych tarcice w Gdansku-Gdyni zaden nie przeszed! na przesto].
podezas gdy . towarzystwo* zainkasowalo od odbiorcow zagrani-
cznych okolo 5 tys. funtow ang. w formie doplat.

Do czasu, gdy doplata pobierana od odbioreow byla wysoka (np.
w ciggu drzewnego sezonu lat 1951 1 1952 wynosila ona 7 szylin-
gow od standarda, co rownalo sic okolo 3"y frachtu za przewoz
tarcicy z rejonu Morza Baltyckiego do wschodnich wybizezy
Anglii), znajdowali sie czarterujacy. ktorzy unikali nowego for-
mularza, W wyniku pozytywnych do$wiadezen w pierwszych la-
tach. szezegblnie w portach polskich. gdzie nie byto przestojow.
od roku 1953 obnizono doplate do 2 szylingéw od standarda. Jes:
to kwota, za ktéra czarterujacym (przewaznie sg oni zarazem od-
biorcami ladunkéw, czyli platnikami doplaty) oplaca si¢ pozby¢
klopotu i ryzyka powstania przestoju 1 z nim zwiazanych obcig-
en. Niestety zla obstuga statkow w portach szwedzkich I finskich
pociagnela za scha w 1954 r. psnowna zwyzke stawki za deplate
do 4 szylingow.

PREMIA ZA POSPIECH

Za przesto] statku poza okres ladowania nalezy sie przewozni-
kowi z mocy prawa przestojowe. To znaczy, ze przewoznikowl
nalezy sie ono nawet wtedy, gdy w umowie przewozu nie wspon-
niano o przestojowym; wysokos¢ jego ustala w takim przypadki
sedzia (jesli sprawa zostanie skierowana do sadu) kierujac sic
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ZWyczajowa stawka przestojowego lub stawka, jaka w danym
czasie uzgadniano dla podobnych statkow.

W kazdym razie za przestdj (w przypadku statkow drobnico-
wych przestojem bedzie tylko ten okres dluzszego postoju statku,
na ktéry zaladowca zgodzil sie — por. str. 141) przewoznikowi
zawsze nalezy sie przestojowe, choéby nie zastrzezono tego w umo-
wie* Przestojowe jest bowiem wynagrodzeniem za usluge (pole-
gajaca na tym, ze statek stal i czekal diuzej, anizeli powinien)
i przewonikowi nalezy sie za to wynagrodzenie.

Inaczej ma sig rzecz z premia za pospiech, zwang tez
dokladniej premia za przysp jeszenie zaladowania lub
wyladowania (dispatch-money lub despatch-money — dispacz).
7 mocy prawa nie istnieje obowiazek zaplaty tej premii. Obo-
wigzek ten moze wynikat jedynie z konkretnej umowy lub zwy-
czajow.

Zwyczaje dotyczace placenia premil za pospiech sa raczej wy-
jatkowe.** Takim wyjatkiem wydajg sie byt radzieckie pom)j,
w ktorych przy ladowaniu pobiera sie regularnie premie za pos-
piech, ale z tg sama regularnodcia zastrzega sie te premie w czarte-
rach: tak wiec wlasciwie nic wiademo, czy mamy'do czynienia ze
zwyczajem, Ktory dodatkowo akcentuje si¢ W umowach ‘przgwozuj
czy tez z pewtarzajacymi sie odrebnymi umowami za\\‘leraja‘cyml.
klauzule ,dyspaczowg*. Zastrzeganie bowiem w umewach pew ng
klauzuli $wiadezy raczej o nieistnieniu zwyczaju — bo wtedy nie
trzeba by bylo robi¢ sastrzezenia w umowie. Jednakze w przy pad-
kach. w kiérych premia za pospiech nie ma by¢ w portach ra-
dzieckich wyplacana, czarterpartie w praktyce wyraznie to za-
strzegaja.

A wiec poza wyjatkiem znanych radzieckich portow nigdzie
indziej zwyczaju o obowiazku ptacenia premii za pospiech nie
stwierdzono, co oznacza, & W braku umownego zastrzezenia

[

+ Jednakze wediug praw tvpu angielskiego przewoim'ko\\*i mL: 1:1'7§'—
sluguje za przestojowe prawo zastawu na przewozpnym hrfiun .“u
i trzeba je zasirzec W umowie: czyni sig to W tak zwanej licn clausc’,
czvli w Kklauzuli o prawie zastawu. .

e Zdanie to oparto na dostepnym prregladzie orzecznictwa morskiego
2 réznych panstw z lat 19241940 1 1949—1933.
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przewoznik nie jest obowiazany oplaci¢ premii za przyspieszenic
przetadunku.

Premie za poSpiech placi przewoznik swemu kontrahen-
towi z umowy przewozu lub tez osobom wymienionym w umowie:
najeze$ciej samemu zatadowey lub odbiorcy. Premic te placi on
— jezeli sig do tego zobowiazal — za to, ze prace przetadunkowt
zostaly ukonczone predzej, anizeli wynosi okres ladowania. Prac-
woznik daje premie za to, ze statek jego jest krocej przetrzymany
przy pizeladunku, anizeliby mogt byé trzymany na zasadzie umo-
wy i ze moze predze] przystapi¢ do wykonania przewozu. Moz
tym samym unikna¢ pewnych kosztow i moze weze$nie] zaczaw
nastepny przewoéz, a wiec wykona¢ przedterminowo swoj plan.
osiagnaé¢ dodatkowe wplywy frachtow, polepszy¢ wskazniki eks-
ploatacyjne,

Zdawaloby sig, ze wobec tego jest stuszne, aby przewoznik plu-
¢il premie za przyspieszenie przetadunku. Niekiorzy twierdza na-
wel. 7e premia za pospiech powinna byé zawsze placona, po-
niewaz lak jak za dluzsze ladowanie statku nalezy sie prze-
woznikowi przestojowe, tak za ladowanie krotsze niz umowny
okres ladowania on z kolei powinien wyplaca¢ premie. du
przestoju statku przewoznik bowiem z reguly ponesi pewne siru-
ty, pewne koszty, a dzieki szybszemu przetadunkowi zaoszezedza
on pewne koszty (koszty stale, por. str. 62—63) 1 uz kuje moz-
nos¢ wykonania dodatkowej podrozy.

Tego ostatniego zdania nie mozna jednak generalizowat.
W szezegolnosel w zegludze bliskiego zasiegu, na niedalekie oc-
leglosei. zaoszezedzenie czasu przy przetadunku nie zawsze caje
wymienione korzysci. Na przyklad w zegludze nieregularnej sta-
tek musi byé w mysl czarteru zglaszany do zaladowania na okre-
$lony dzien, na pewien czas przed tym dniem. Jezeli na przyklad
statek ma byé zgloszony do zaladowania definitywnie na 8 dni
naprzod, to zaoszezedzenie dnia przy wyladowaniu w uprzednim
rejsic nic daje przewoznikowi zadnych wiekszych korzysei, ponie-
waz nastepny ladunek moze cn otrzymaé¢ dopiero w zgloszonym
dniu. ktory musial poda¢ juz uprzednio (a wige nim wiedzial o 7a-
oszezedzeniu czasu wyladowania).
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Diatego to armatorzy statkow zatrudnionych W krotkich rej-
sach, na przyklad baltyckich, tak stanowczo sprzeciwiaja si¢ klau-
zulom o premii za pospiech. Natomiast na dalszych trasach prze'-
woznicy duzo latwiej daja sic nakloni¢ do ptacenia premii za pos
piech. W rejsach trwajacych kilkanascie dni zaoszczedzen.io ar}lax'
przy przeladunku z reguly oznacza, ie nastepny rejs hedzie mogt

byé wezesniej rozpoczely.

.Chociaz klauzule o premii za przyspieszenic przeladunku znaj-
duja sie w umowach na roznorakie przewozy, nie mo?,n.a usl‘niié
reguly. kiedy i na jakie przewozy mozna lub pewinno SI¢ ‘nmda-
daé ..dyspacz'; zalezy 1o bowiem od sytuacii. od ukladu sit kon-
trahentow. od interesu gospodarkl narodowe].

Tak na przyklad przeprowadzone W okresie powojennym do-
¢wiadezenia przy przewozach pewnego surowea do Polski wska-
zywaly na to, Ze armatorzy (jako przewoznicy) W przypadku za~
S:erei;enia w czarterach premil za pospiech W polskim porcie
wyladunkowym zadali 0 565" wyzszego frachtu anizeli przy
cz”arterach béz Klauzuli .dyspaczowej". Pozniejsze obliczenia za
pewien okres czasi wykazaly. ze wyplacone przez armatloréw pre-
mie za pospiech wynosily 38" W stosunku do sumy zamka.sowuv—
nvch przez nich frachtow, Tak wiec z tych 0 5 do 65", wyaszycen
frachtow zaplaconych armatorom przez nusz przemys! (przewaz-
nie obcym armatorom, Z krajow kapitalistycznych) porly naszc
utrzvmaulv w formie premii za szybki przeladunek jedynie 3.8
— (“,ZVH .2(—3 w obrachunku bilansowym z punktu widzenia caic]
guspo‘darki narodowe] zastrzezenie premii za poépiocﬁ mg hvin
w tym przypadku korzystne 1 ponicchano  stesowania jej prev
tveh przewozach. . ’

7 drugiej strony znane 53 przyklady, gdzie celowo i W $posed
przemyslany zastosowana premia za przyspieszenie przo‘.adunlm
dala naszej gospodarce wplyw dodatkowych dewliz, ums iwita
statkom szybsze wykonanie ich zadan i byla czynnikiem aktywaiC
mokilizujgeym pracownikow portu 1 zeglugi. Dlatego przy m7..—
patrywaniu zagadnien premii za przyspieszenic przekaldunku r?w
mozna kalkulowa¢ wplywow 1 wydatkow, aktywow 1 Dasywow
na cgraniczonym odeinku. lecz trzeba analizowaé sprawe z puni-
ty widzenia calej gospodarki narodowej.
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OBLICZANIE PREMII ZA POSPIECH. Premie za pospiech o',
licza sie podobnie jak przestojowe: stawka premii pomnozor:
przez odpowiednia liczbe jednostek czasu zaoszczg dz

nego.

Stawke premii za pospiech nalezy kazdorazowo zastrz
w umowie. Wynosi cna przewaznie polowe stawki przestojower,
W portach radzieckich art. 90 kodeksu morskiej zeglugi hand!
wej oraz ogolny zwyczaj stwierdzaja, ze premia za po$pic..;
powinna rowna¢ sie polowie przestojowego. Tak wiec, jezeli : -
strzezono premie za pospiech, ale nie uzgodniono jej wysokod:i,
mozna zawsze przyjac 50" przestojowego.

Jeseli chodzi o pytanie, jaki czas nalezy bra¢ za podsta.
obliczenia premii za przyspieszenie przetadunku, to w braku in-
nego konkretnego umownego przepisu przyjmuje sig, ze preriy
nalezy sie za caly zaoszezedzony Czas bez jakichkolwiek odli-
czeh. Za zaoszczedzony czas uwaZza sie wiedy calg roznice
czasu pomiedzy momentem zakonczenia przeladunku i punkicia
koncowym okresu ladowania — bez wzgledu na to, jakic dnn
i jakie godziny wehodza do okresu ladowania.

Na przyklad: jezeli okres ladowania obliczany w dniach puw-
szednich ma uplynaé w poniedzialek, a prace zwigzane z przcis
dunkiem i formalnosci zwiazane z ladunkiem ukonezono w sob:ti.
1o mimo ze niedziela nie wehodzi do okresu ladowania, dla obi-
czenia czasu zaoszezedzonego liczy sie godziny sobotnie od chuwili
ukonezenia przeladunku, calg niedziele i czas w poniedziaiek o
godziny, o kiorej mial sie skonezy¢ okres tadowania.

Gdv okres tadowania uzgodniono oblicza¢ w dniach pogodny:.
czas zanszezedzony n ie przediuza sic o dnie niepogodne po ukaon-
czeniu przeladunku, Na przyklad: przeladunek ukonczono we win-
rek. a okres ladowania — gdyby nie bylo zadnych przerw niv-
pogodowych — trwalby jeszeze do czwartku. Dla obliczenia prou-
mii za pospiech przyjmuje si¢ jako czas zaoszezedzony reszie go-
dzin wlorku, caly srode i czwartek bez wzgledu na to, czy W tom
zaoszezedzonym okresie byla pogoda, czy nie. To znaczy: nie
mozna by doliczyé jeszeze jednego dnia, gdyby na przyktad éroda
byla niepogodna.
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Premie za pospiech — podobnie jak przestojowe — oblicza sig
za dobe (= 24 godziny) i proporcjonalnie za godziny i minuty.

Powyisze odnosi sie do uméw, w ktérych zastrzezono premi¢ za
pospiech bez sprecyzowania, za jaki czas bedzie sie ja obliczalo
oraz w tych przypadkach, gdy potwierdzono w umowie, 7e premia
bedzie nalezna za caly zaoszezedzony czas (for ail time saved).

Inne rozwigzania musza by¢ wyraznie zastrzezone wnownie lub
wynikaé ze znanych zwyczajow portowych. Tak na przykiad w ra-
dzieckich portach zhozowych basenu czarnomorskiego zwycz]
podkresla, ze premia nalezy sie za caly zaoszezedzony czas.

Gdy przeladunek nastepuje w kolejnos$ci (in turn, por.
str. 90), a czas czekania w kolejee ograniczono do kenkretnej
cyfry godzin, to ,zaoszezedzonego™ czasu czekania w kolejce nie
uwzglednia sie przy obliczaniu premii za poSpiech.

Najeze$ciej spotykane zastrzezenie, odmienne od ogolnej zasa-
dy postanawia, Ze premia za pospiech nalezy si¢ za zaoszezedzony
czas pracy (for working time sawed). W tym przypadku nie wh-
cza sie do zaoszezedzonego czasu wszystkich tych okresow, ktore
nie weszlyby do okresu ladowania. Na przyklad: okres fadowania
zasirzezony w dniach powszednich konczy sie w poniedzialek,
lecz przelacunek ukonezono w sobote. Premi¢ za poépiech obiicza
sie za reszte godzin sobotnich i za godziny poniedziatkowe. ale
nie za niedziele, bo ta nie wchodzita do okresu tadowania, czyll
do czasu pracy.

Nieraz spotyka si¢ jeszeze dalsze umowne kombinacje oblicza-
nia czasu zaoszezedzonego dla komputacji premii za poépiech. Tak
na przvklad zastrzega sie okresy zaladowania i wyladowania jako
odwracalne (por. str. 129) dla obliczenia ewentualnego przesto-
jowego, lecz jako nieodwracalne dla obliczenia premii za po$piech,
szezegdlnie gdy ma by¢ ona placona tylko na jednym koncu po-
drozy (a wiec albo w porcie zaladowania, albo tylko w porcie
wyladowania).”

* W zwigzku 2 tym warlo zacytowac opinie Polskicj Izby Handlu Zagra-
nicznego dotyczaca klauzuli 8 formularza czarterowego ,Mediterranean Iron
Ore 7 C* dla przewozu rud zelaznych z Morza Srédziemnego:

.Na podstawie klauzuli 9 (brzmigcej w oryginale: Charterers to have

the right to average the days for loading and discharge) czarterujacy
ma prawo zsumow a¢ czas przeznaczony na zatadowanie i wyladowa-
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Przy obliczaniu premii za pospiech podstawe dla obrachunku
slanowi czas zaoszczedzony, czyli czas pomiedzy faktycznym
ukonczeniem prac przeladunkowych a koncem okresu tadowania.
Termin zakonczenia okresu ladowania oblicza si¢ na podsta-
wie ogolnych, zwyczajowych i umownych zasad, omowionych
uprzednio.

Moze sic wiec zdarzyé, ze czas zaoszezedzony jest dtuzszy niz
caly okres ladowania. Przyklad: warunki czarteru s nastepujace:
oites ladowania wynosi 48 godzin roboczych; okres ladowania
zaczyna sie o godz. T rano nastgpnego dnia powszedniego po zglo-
szeniu gotowosci do zaladowania (lub wyladowania); W przypadku
rozpoczecia prac przetadunkowych wezesniej do okresu fadowa-
nia zalicza sie jedynie polowe efektywnej pracy (tzn. w okresic
poprzedzajacym poczatek okresu ladowania). Wyniki byly takie:
statek rozpoczeto tadowaé w dniu doreczenia zgloszenia o godz. 16
i ukonczono o godz. 22.

Obliczenie czasu zaoszezedzonego przebiega nastepujaco: statei
zgloszono jako gotowy do 7aiadewania w sobote o godz. 9; okres
tadowania zaczyna sie wiec w poniedzialek o godz. 7; statek lado-
wano efektywnie w sobote 12 godzin (od godz. 10 do 22), czyli
se do okresu ladowania wlicza sie 6 godzin; okres ladowania trwal-
by wiec jeszcze 42 godziny robocze (48 minus 6) liczac od ponie-
dziatku godz. 07, czyli do godz. 01 w Srode. Czas zaoszezedzony
wynosi wice: 2 godziny w sobote {od godz. 22 do 24), 24 godziny
niedzielne. 24 godziny poniedziatkowe, 24 godziny wtorkowe. 1
godzina érody; razem czas zaoszezgdzony 75 godzin.

Przyktad ten jest zupelnie realny, gdyz podobne przypadki mia-
1y miejsce nawet w naszych portach przy zaladunku wegla na
warunkach starego .Baltconu”, gdy zastrzezono premie za caly
zaoszezedzony czas tadowania.

nie i pray przy obliczaniu premii za pospiech odja¢ od tej sumy czas fak-
tyeznie zuZyty na zaladowanie | wyladowanie. ’ '

Dla unikniecia wygorowanej premii za pospiech zaleci¢ moZna armato-
rom uzupelnianie odnosnej klauzuli czarterowej dodatkiem .in oraer to
avoid demurrage only (jedynie dla obliczania przesloju) ograniczajge tym
sposobem prawo crarterujacego do kompensaty czasu zatadunkowego i Wwy-
ladunkowego wylacznie w celu uniknigcia przestojowego.” )
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7 zasady, ze okres szaladowania jest dawany odrebnie dla zala-
dowey, a okres wyladowania osobno dla odbiorcy na dokonanic
prac przetadunkowych, wynika, ze na kazdym z konhcow podrozy
nalezy odrebnie oblicza¢ przestojowe 1 premie za pospicch.

Rozliczanie nastepuje wice w kwotach pieni¢znyeh
przestojowego 1 premii za pospiech, a nie w godzinach przestoju
i czasu zaoszezedzonego. Przyklad: w poreie zaladowania powslal
przestoj 12 godzin; stawka przestojowego wynosi zt 6000 za dobe;
przestojowe Wynosi wiee zl 3000. W porcie wyladowania zacsz-
czedzono 18 godzin; stawka premii za pospiech wynosi 71 3000 za
dobe (polowe stawki przestojowego); premie obliczamy wiec na
71 9950, W sumie przewoznik powinien olrzyma¢ zt 750.

Ten zasadniczy sposéh odrebnego rozliczania przestojowego
i premii za pospiech w portach zatadowania i wyladowania moz-
na umownie zmienia¢, na przyklad przez zastrzezenie, Z¢ okresy
zaladowania i wyladowania sa .odwracalne™ (por. takze slormu-
jowanie klauzuli § czarteru rudowego 7 C na str. 153154 w od-
nesniku).

Tnaczej jest, gdy zastrzezono kilka portéw zaladowania, w kto-
rych ta sama osoba ponosi przestojowe i otrzymuje premie za
pospiech. Wtedy przestoj w jednym porcie zatadowania motze byt
kompensowany przez zaoszezedzenie czasu W drugim porcie zala-
dowania i obrachunck nastepuje w jednostkach czasu, a nie
w kwotach przestojowego i premii za pospiech. Na przyklad:
w pierwszym porcie zaladowania powstat przestoj 12 godzin (za-
tadowca nie byl przygotowany. nie mogl dosta¢ barek dla prze-
wiezienia towaru itd.); w drugim porcie zatadowania za0szCue-
dzono 18 godzin. Czarterujacemu. ktory zastrzegt sobie premie
za pospiech przy zatadunku (a wiee w obu portach zaladowania),
nalezy sig per saldo premia za poépiech za 6 godzin, Tak samo
postepuje sie, gdy w umowie astrzezono kilka portow wytado-
wania, w ktorych ta sama osoba ponosi przestojowe i otrzymuje

premie za pogpiech.

7AGADNIENIA CZASU PRZY WYLADOWANIU

Jak juz powiedziano uprzednio, wiele spraw zwiazanych 7 cza-

sem wyladowania jest uregulowanych identycznie lub podobnie
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jak odpowiadajace temu kwestie przy zaladowaniu. Wszedzie tam.
gdzie przy omawianiu zaladunku uzywano tefminu ,,0kres lado-
wania®, ,przeladunek" itp. i nie podkreslano, ze odnosi sig to je-
dynie do spraw zaladowania, mozna przyja¢, ze takie samo roz-
wiazanie przypisujemy odnosnej sprawie przy wyladowaniu,

Tak na przyklad okres wyladowania oblicza si¢ w ten sam spo-
sob jak okres zaladowania, jego poczatek, przerwy, normy wyla-
dunkowe s identycznie uregulowane jak przy zaladunku. Zamiast
zawiadomienia o gotowosci do zaladowania mamy tu zawiado-
mienie o gotowosci do wyladowania, do wydania tadunku. Kryter:
definiujace statek jako gotowy do wyladowania sg takie same jak
okreslajace gotowo$¢ do zatadowania (por. str. 83).

Tylko niektére sprawy zwigzane z czasem przy wyladowaniy
wykazuja pewne, zreszia niewielkie, roznice. Na przyklad klau-
zula, 7e statek ma dojsé do docelowego portu wyladowania . lub
tak blisko jak statek moze bezpiecznie dojé¢ always ajloar”
(zawsze pltywajae — a wiec bez osiadania na dnie) ma w stosun'c
do portu wyladowania nastepujace znaczenie:

A. Jezeli dotarcie do portu docelowego jest mozliwe w spo-
sob bezpieczny po zastosowaniu pewnych zabiegow, na pi
po wyladowaniu malej czesci ladunku, po zaméwieniu dodatko
wego holownika lub lodolamacza (jezeli nie umdéwiono si¢ co d-
tych spraw oddzielnie), to klauzula omawiana nie ma Zzadneg»
wplywu na zobowiazanie przewoznika-statku doptyniecia do um?')—
wionego portu docelowego. Koszty i straly zwigzanc ze stosowa
niem tych zabiegdw obciazaja w calosci przewoznika.

B. Dopiero gdy bezpieczne dojscie do umédwionego portu
wyladowania jest praktycznie biorac w ogble niemozliwe. oma-
wiana klauzula ma zastosowanie i statek moze zada¢ odebrania
tadunku w innym bezpiecznym porcie, potozonym najblizej umo-
wnego portu wyladowania. Dalszy transport obciaza wtedy od-
biorce. l

W obu powyzszych przypadkach, szczegélnie w wymienionym
pod A, chodzi o dotarcie do portu (miejscowosei) wyladowarEia.
Gdy statek wchodzi do portu lub podchodzi do nabrzeza wybra-
nege przez zatadowce Jub odbicrce, nie odpowiadajg oni za ewen-
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{ualne uszkodzenia statku. Jezeli odbiorca w ramach swych upraw-
nien {por. str. 79) nie wskaze dogodnego miejsca wyladunkowego
w stosownym czasie, statek moze przybi¢ do zwyczajowego miej-
sca wyladunkowego w porcie i bedzie uznany za golowy do wy-
dania tadunku. Jezeli jednak statek nie moze przybic do zadnego
miejsca wyladunkowego w porcie, bo na przyklad wszystkie na-
brzeza sa przepelnione, statck nie moze zglosié gotowoscl do wy-
ladowania i okres wyladcwania nie rozpoczaie sic (por. judnak
wyjatki od tej zasady na str. 119).

W naszych portach odbiorca ladunku lub przesylki jest z regu-
ly znany. Natomiast w portach panstw kapitalistycznych moze sie
zdarzy¢, ze konosament ani czarterpartia nie podaja odbiorey.
W takim przypadku nalezy gotowost do wyladowania oglosi¢ pu-
blicznie w my$l zwyczajow danego portu, a wiec na przyklad
w prasie miejscowej Iub na specjalnej tablicy ogloszenn w izbie
handlowej itp. oraz zawiadomi¢ o tym czarterujacego lub wysy-
lajgcego.

W konosamentach linjowych zastrzega sic przewainic. ze wy-
ladowanie moze nastapi¢ bez uprzedniego zawiadomicnia. Zastrze-
7enie takie jest dopuszezalne 1 wazne.

Niemniej réwnocze$nie podaj sie czesto na konnsamentach, ko-
go nalezy zawiadomi¢ o nadejsciu przesviki (tzw. notify address).
Ma to miejsce szczegdlnie wiedy. gdy konosament wystawla sie
na okaziciela i odbiorcg w prawnym znaczeniu jest na przvkiad
bank, a faktycznym odbioreq — w {echnicznym znaczeniu —- jest
importer. Jako .notify address* podaje sic wiedy wlainie lego
importera lub jego spedytora portowego.

Jezeli odbiorea nie odbiera swego ladunku lub przesytki w sto-
sownymeczasie przewoznik moze wyladowaé towary i zlo-
7ve je do przechowania w swoim imieniu i do swej wylaczne] dy-
spozycjl. Dodatkowymi kosztami wyladunku (dodatkowymi —
ponad te, ktore przewoznik miat poniesé w mysl umowy przewo-
zu) oraz kosztami skladowania przewoznik moze obcigzy¢ towar
i realizowaé naleznost w drodze wykenania prawa zastawu.

Za ,stosowny czas' nalezy uznaé okres wyladewania. z tym
ze przy wyltadunku przesytki drobnicowej okres wyladowania nie
jest wlasciwie Scisle ograniczony, poniewaz odbiorea powinien
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zglosi¢ sie i odebra¢ swa przesylke drobnicowa bezzwlocznie ;.
zawiadomieniu.

W omawianym wyzej przypadku przewoznik mo z e wyladow::
przesytke — lub tez moze zamiast tego czekat na odbior przesy
przez odbiorce zawiadomionego o przybyciu przesylki, a powstaj:
przestojowe obciaza odbiorce i przewoznik moze na przesylce :-
alizowa¢ przyshugujace mu prawo zastawu.

Jezeli nie zdotano ustali¢ odbiorey, a na publiczne oglosze::ic
nikt nie zareagowal oraz gdy odbiorca wrecz odmowil przyjc i
przesylki (calostatkowej lub drobnicowej), statek powinicn
wyladowa¢ przesylke mozliwie bez dopuszczenia przestoju i -
wiadomié o tym frachtujacego lub czarterujacego.

W liniowym ruchu drobnicowym warunki konosamentowe pre-
wozu czesto przewiduja, ze wyladowaniem przesylek zajmuje
przewoznik we wiasnym zakresie (,z urzedu' — d’office), ze ¢/v-
ni to ,tak szybko jak statek jest w stanie®, bez potrzeby zawia-
domienia odbiorcéw o gotowosci do wydania przesylek. W tm
przypadku oczywiscie nie moze powsta¢ przestojowe.

Jezeli jednak odbiorca zglasza sie i odbiera swa przesylke pod
statkiem i w zwiazku z tym hamuje pracc wyladunkowe, bedzie
winien przestojowe.

Wzorcowy konosament liniowy ,Conlinebill wprowadza p:-
nadto dodatkowe postanowienia. Tak na przyklad ,czas stracony
na czekanie na nabrzeze® réwniez wchodzi do przestoju. Postano-
wienie to jest bardzo dogodne i wygodne dla przewoznikow linin-
wych | w kazdym razie nie wehodzi w ramy pojecia ,warunki ii-
niowe" (por. str. 94); zostalo tez w ,,Con]dne‘b‘m“ podane w kluu-
zulach dodatkowych (additional clauses) o charakterze opeyjnym.

Dalsze postanowienie omawianego konosamentu zastrzega:

.jezeli opoznienie (wydaje sie, ze chodzi tu nadal o czas stra-
cony na czekanie na nabrzeze) jest spowodowane przyczynd-
mi poza kontrola zainteresowanego ladunkiem, od przestu:u
odliczy sie 24 godziny*“.

Powyzsze klauzule dotycza zaréwno wyladowania, jak i zala-
dowania i byly zamieszczone w ,,Conlinebill“ pod wrazeniem dlu-
gich przestojow na redach przed niektérymi portami pozacur»-
pejskimi, przepelionymi przez diugie okresy czasu.
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Powyiszy przeglad potwierdza stwierdzenie, Ze zagadnienia
czasu wytadowania sa w znakomitej wiekszo$ci spraw uregulo-
wane tak samo jak zaladowanie. Stad tez uwagi wypowiedziane
w poprzednich punktach niniejszego rozdzialu odnoszg sie takzie
do spraw czasu wytadowania. Jedyna powaznicjszg réznice stano-
wi alternatywny charakter przestojowego.

Przestojowe w porcie zaladowania zdefiniowano jako (w zasa-
dzie jedyne) wynagrodzenie statku za dluzsze absorbowanic
go poza okres zaladowania (por. sir. 136). Przy wyladowa-
niu natomiast przestojowe jest — jak gdyby — minimalnym
wynagrodzeniem; gdyby bowiem straty przewoznika spowodowa-
ne przestojem poza okres wyladowania przekroczyly kwote
przestojowego, moze on zadat odszkodowania w pelnej wyso-
kosci, To znaczy przy wyladowaniu przewoznik ma do wyboru:
7ada¢ uméwiong lub zwyczajowsg kwote przestojowego lub rosiié
odszkodowanie za spowodowane przez przesto] straty, ktorych
wysoko§¢ musi odpowiednio udokumentowac.

Diuznikiem odszkodowania lub przestojowego za przestdj po
okresie wyladowania jest odbiorca tadunku bez wzgledu na to.
czy ponosi wing za powstanie przestoju. Przewoznik moze i po-
winien realizowaé przystugujace mu prawo zastawu na przesylce
za kwoty przestojowego. Dopiero gdy przewoznik udowodni, ze
nie mog! zrealizowaé przestojowego W drodze realizacji prawa
zastawu na przesylce, moze zadaé odnosnych kwot od frachtuja-
cego jako kontrahenta przewoznika z Umowy przewozu (chyba.
7e umowa zawiera tzw. cesser clause lub jej podobna).

ZESTAWIENIE CZASU LADOWANIA

Rozliczenie czasu ladowania, zaoszezedzenie, wykorzystanie lub
przekroczenie okresu ladowania wykazuje zestawienie cza-
su tadowania (time-sheet — list ucziota wremieni pieregru-
zki). Zestawlenie czasu tadowania podaje przewaznie rowneezes-
nie obliczenie ewentualnego przestojowego Jub premii za pospiech.

Nie ma zadnej ustalonej formy zestawieh czasu tadowania 1 ma-
klerzy, przedsiebiorstwa przetadunkowe, armatorzy, zaladowcy

159

oved for Release 2012/01/27 : CIA-RDP81-01043R00010021001



oved for Release 2012/01/2

stosuja rozne formularze lub tez podaja potrzebne dane w nie-
standaryzowanej formie. Nie chodzi bowiem o forme, lecz o wynik.
czyli o stwierdzenie, czy okres fadowania zostal przekroczony. czyv
tez zaoszczedzono cze$t czasu.

Nie przeszkadza to jednak faktowi, ze pewne przedsiebiorstwa
lub instytucje wymagaja stosowania specjalnych wzorow dla ze-
stawien czasu ladowania. Tak na przyklad przy stosowaniu czar-
teru ,Nubaltwood“ towarzystwo ubezpieczajace armatorow od
strat przestoju (por. str. 146) uzaleinia wyplate odszkodcwania
za przestéj od przedstawienia podpisanego przez obie strony ze-
stawienia czasu ladowania sporzgdzonego na przepisanym for-
mularzu.

Takze niektorzy nasi zaladowcy, na przykiad weglowi, stosuja
ujednolicony formularz, écisle odpowiadajacy technice organiza-
cyinej przeladunku wegla i koksu oraz warunkom zaladowania

w mysl czarteru ,,Polcon”.

Jekie dane sa niezbedne, aby zestawienie czasu tadowania spel-
nialo swa role w sposob celowy? Odpowiedz na to pytanie nie mo-
zc byé dana w sposob jednolity dla kazdego przypadku. trzebs
bowiem odréznia¢ co najmniej takie szczegoly, jak te, czy mamy
do czynienia ze statkiem liniowym ladujacym na warunkach ,.tak
szybko jak statek jest w stanie®, czy ze statkiem. na ktéry faduje
sie towar wedlug pewnej normy przeladunkowej, czy zastrzezono
zawiadamianie zaladowcy lub cdbiorey, wreszele czv statek moze
sam organizowaé przeladunek. Warto jednak uszeregowaé dane
potrzebne do zestawienia czasu tadowania.

CZAS PRZYBYCIA STATKU. Podanie czasu przybyveia statku
do portu lub na jego rede moze by¢ potrzebne tylko wiedy. jezeli
umowa wiaze z tym faktem jakie$ nastepstwa dotyczace okresu
ladowania. Tak na przyklad w klauzuli 5 .Polconu“ postano-
wiono:

JJezeli co§ (poza.. przyczynami wylaczonymi w czarterzel
stoi na przeszkodzie, aby statek wszed! do portu po przy-
byciu na rede portu przed godz. 13 w dzien powszedni. be-
dzie sie uwazalo, ze zawiadomienie o gotowosci do zaladowa-
nia (notis kapitanski) zostalo wreczone tego samego dnia po-

oved for Release 2012/01/2
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wszedniego i okres ladowania zacznie si¢ liczy¢ w mysl po-
stanowien klauzuli 4“*

Wida¢ wiec, ze w tym konkretnym przypadku ustalenic i po-
danie czasu (dnia i dokladnej godziny) przybycia statku na
rede moze mieé¢ znaczenie. Jezeli statek przybywa w opisancj sy-
tuacji na rede portu gdzie$ ok olo godz. 13, dobrze bedzie usta-
li¢c zupelnie dokladna godzine na przyklad z kapitanem portu
i uzyska¢ od niego potwierdzenie, by unikna¢ pézniejszych nie-
porozumien. Przez podanie czasu przybycia statku po godz. 13
przewoznik moze straci¢ caly dzien powszedni (obok dni $wia-
tecznych w posrodku), gdyz poczatek okresu zatadowania zacznie
sie z powodu tego o dzien pézniej; zrozumiale jest wiec, ze kapi-
tan statku bedzie usilowal udowodni¢, ze przybyl na rede tuz
przed godz. 13.

7 wzorcowego formularza konosamentowego ,,Conlinebill” cy-
towano juz klauzule (por. str. 158). w mysl ktorej przewozniko-
wi nalezy sie przestojowe takze wtedy, gdy statek czeka w porcie
lub na jego redzie na wolne nabrzeze. A wiec ustalenie i podanie
czasu przybycia statku do portu lub na jego rede, czyli momentu
od ktérego statek czeka na nabrzeze. ma konkretne znaczenie 1 po-
winno w konsekwencji byé¢ uwzglednione w zestawieniu czasu
ladowania.

CZAS ZLOZENIA ZAWIADOMIENIA O GOTOWOSCI DO
7ALADOWANIA LUB WYLADOWANIA. We wszystkich przy-
padkach, w ktorych rozpoczecie okresu ladowania jest uzaleznio-
ne od doreczenia zaladowcy lub odbiorcy zawiadomicnia o goto-
wosci statku do przyjceia lub do wydania ladunku, podanie w ze-
stawieniu czasu (daty i godziny), kiedy zawiadomienie fo efeklyw-
nie dotarto w przepisanej formie (ria pismie, telefonicznie itp.) do
odpowiedniej osoby, stancwi jeden z waznicjszych szezegolow ze-
stawienia czasu fadowania.

* Oryginalny (ckst angielski klauzuli 5 Palconu (wiersze 53—34) hamic
W the' \70550]‘ is prevented [rem entering the port (not due to strikes or

anv other causes excepted in {he Charter) alter arrving off the port helore
1 i) m. cn oa Wo ¢ day. noddee of readiness (Cantain’s Notice) shall be
regarded as handed in the same wo ing day and ume shall communue

o count as provided mn clause 4"

11 - Prretadunek wedtug czarteru l()‘l
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Moment doreczenia zawiadomienia decyduje o terminie poczat-
kowym okresu tadowania (por. w zwiazku z tym tabele na stro-
nie 92). Bardzo waine dla przewoznika jest na przyklad, zeby
zdazyé¢ z dorgczeniem notisu przed ukonczeniem urzedowania
w biurach. Czesto bowiem zawiadomienie moze odebra¢ dyzuru-
jacy pracownik takie poza godzinami urzgdowania (jak np. w na-
szych portach), lecz wtedy uwaza sig je za wreczone nastepnego
powszedniego dnia rano; moze to w konsekwencji odsuna¢ poczg-
iek okresu tadowania o calg dobg, a jezeli w posrodku lezy jesz-
cze dzieh $wiateczny, nawet o 2 doby.

Potwierdzajac powyzsze, § 42 Regulaminu polskich portow
stwierdza, ze ,ekspedytor podpisujac notis zaznacza godzing przy-
jecia notisu do wiadomosci®, za$ § 43 uzupelnia powyisze w na-
stepujacym sensie:

Przyjecie notisu powinno nastapi¢ w godzinach biurowych:
notis oddany (tzn. doreczony) po tych godzinach uwazany jest
jako przyjety nastepnego dnia roboczego (powszedniego).
chyba ze czarter stanowi inaczej.

Jaka strate ponosi armator-przewoznik z powodu bezczynneg
postoju statku uprzytomnimy sobie, gdy obliczymy koszty stalc
statku, a wiec te wydatki, ktore powstaja dzien w dzien bez
wzgledu na to, co statek rcki {per. str. 63). Tak na przykiad
dzienne koszty stale parowca o nosnosci 2500 tonn, o proste;
konstrukeji i bez specjalnege wyposazenia wynoszg okolo & 420
wedlug ksztattowania sie kosztow w 1954 1.

Nie dziw wiec, ze gospodarka czynnikiem czasu w ze-
gludze morskiej decyduje o rentownosci eksploatacji. Nieraz war-
to troche wytezyé maszyny, aby zdazyé przed krytyezna“ godzi-
ng, innym zndéw razem nie warto wykorzystywaé nawet Srednic)
mocy maszyn, gdy na przyklad statek moze dojecha¢ do portu
w dzieh $wigteczny, w ktorym i tak w danym porcie nikt nie
przyjmie zawiadomien i nie rozpocziie prac przeladunkowych.

Zestawienie czasu ladowania statkow lintowych, ktore zastrze-
gaja w konosamentach, ze przetadunek moze byé rozpoczety bes
zawiadomienia zainteresowanych ladunkiem, nie moze w konsek-
wencji zawiera¢ wzmianki o czasie doreczenia zawiadomienia.
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Ale w zamian fego nabiera znaczenia podany termin przybycia
statku do portu lub na jego rede. o

PRZEBIEG LADOWANIA. Sposéb notowania przebicgu fado-
wania zalezy $cisle od warunkéw umownych fadowania (czarlero-
wych, konosamentowych, zwyczajowych itp.), przede wszyslkim
od tego, jakie dnie i godziny wchodzg lub jakie dnie i godziny nic
wchodzg do okresu tfadowania. .

Przyktlad. Norma przeladunkowa zostala uméwiona w dniach
]’)owszednich, to znaczy z wylaczeniem niedziel i innych
$wiat, chyba ze pracuje sie w te dnie, bo w tym przypadku liczy
éie tylko efektywny czas pracy. Zestawienie czasu sporzadzon;:
jest z uwzglednieniem zwyczaju obowigzujacego w portach pol-
skich, zgodnie z ktérym doba $wiateczna liczy sie od godz. 23 dnia
poprzedniego do godz. 23 dnia $wiatecznego. W zestawieniu czusu
ladowania notuje sie:

Do okresu |
hdowania | Uwagi
wlicza sie | ’

1 Od godziny

Dzief do godziny .

124 ' 17 godzin

00—23 23 godziny

niedziela zaczyna sie
o godz. 23 poprzednicgo
dnia

|
1 nicdziela 7 Swieto

it i nicdzicla -1 ¥ godzin efckyina pracy

3.1

niedzicla 3 - Sirieto
nicdzieln 3 1 vodzing
" o vodz 23

|mnl¢~(|‘/.inh~li' 0024 l24 goduiny |

|
|
3
’ 4 niedzicls bonezy s
|

i tak dalej
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Gdyby w umowie przewozu postanowiono liczyé okres ladowa-
hpowszednich®iz zaliczeniem

zasu przepracowanego w niedzielc
Kku w zestawieniu czasu tadowania

nia w ,pogodnych dniac
tylko polowy efektywnego €
i §wieta, to przebieg przeladun
bylby notowany nastepujaco:

1 1 R
Od godzing | ?0 okresu |

i do gndziny!
|
|

!
adowania Cwagi

Data Daiei
! wlicza sie

|
: ‘
! piatek 4 7 godzin

* sobota 6 10 10 godzin

! sobota 10-12.30 | - deszer.

¥ \
sobota 1230—23 10,30 godzin .

' sobota — ralicza sie do niedzicli

" niedziela 00— ¢ — ~Swicto
i

8- ' 4 godziny  efckiyuna praca

Swigto

s . ralicza si¢ do
dziela 23--2 1 sodzina L
niedziel o poniedziatku

poniedzialek 0n—10 10 podzin

bunkrowanie uniemo-

.11 ponicdzialek 1014 liwiajace fadowanie

4. 111 ponicdzialek 14 -24 10 godzin

i tak dalej
W obu powyzszych przykladach okres ladowania zaczynal siv
liczyé od godz. T rano nastepnego dnia powszedniego po dnit.
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w ktorym doreczono zaladowey lub odbiorcy nolis kapitanski
o gotowosci statku do przyjmowania lub do wydawania ladunku
i przyjeto rownoczesnie, Ze prace przetadunkowe nie zostaly roz- .
poczete przed tym terminem.

Zestawienie czasu ladowania konczy sie na dniu i na godzinie,
w ktérej zaladowanie lub wyladowanie ukonczono. Co do tego.
kiedy dokladnie konczy si¢ zaladowanie zobacz str. 140. Podob-
nic przy wyladowaniu za punkt kohcowy uwaza sie moment opu-
szezenia poza statek ostatniego unosu, ostatniego chwytaka to-
waru, zabrania ze statku rzeczy odbiorcy (wagi. sprzetu pomocni-
czego itp.) i zalatwienia formalnoéci odbiorczych.

Natomiast dalsze prace. jak na przykiad czyszezenie ladowni.
zdezynfekowanie jej lub odwonienie (dezodoryzacja). uporzid-
kowanie osprzetu przeladunkowego, pozamykanie, przykrycie czv
zabezpieczenie lukow w miedzypokiadach i na gornym pokladzie
itp.. s3 to wszystko czynnoéci nie nalezace do wlasciwego wyla-
dowania. W konsekwencji czas zuzyty na te czynnosci nie obcia-
7a odbiorcy i nie zostaje wliczony do okresu ladowania.

Obowiazujacy w naszych portach Regulamin podkresla
w § 209, ze:

_Otwieranie fadowni przed zaladunkiem i zamykanie po wy-
tadunku nalezy do statku‘.

Statek moze wiec po zakonczeniu wiasciwych prac przefadun-
kowych sta¢ jeszcze przez pewien czas przy nabrzeiu w celu wy-
konania dodatkowych prac wymienionych powyzej. Dlatego tez
sestawienia czasu podaja zwykle procz czasu (dnia. godziny) wlas-
ciwego za konhczenia wyladowania, takze czas odbicia
statku od nabrzeza, czas wyklarowania lub wyruszenia w na-
stepng podroz.

Przeprowadzajac zapisy W sposob odpowiadajacy warunkom
kodeksu morskiego, umoéw przewozu { zwyczajom powinno sig
uzyskaé w zestawieniu czasu tadowania obliczeniowy (niekoniecz-
nie rzeczywisty) obraz przebiegu prac przeladunkowych w zakre-
sie wykorzystania czasu okresu tadowania.

WYLICZENIA WYNIKOWE ZESTAWIENIA CZASU LADO-
WANIA, Poi wmowanie godzin w rubryce .do okresu ladowania
wlicza sie” doje tak zwany .czas ZU 7yty” na ladowanie. Po-
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réwnanie ,czasu zuzytego' z czasem ,dozwolonym na lado-
wanie*, czyli z okresem ladowania, wskazuje, o ile przekroczon:
okres ladowania lub tez, ile czasu zaoszcezedzono.

Za czas przekroczenia okresu ladowania nalezy si¢ przewozni-
kowi przestojowe, ktore najlepiej obliczyé i podaé na zestawieniu
czasu tadowania. Za zaoszezedzony czas oblicza sie premie za pos-
piech tylko wtedy, gdy takg premie zastrzezono w umowie.

Nie ma reguly, kto sporzadza zestawienia czasu ladowania, nic
ma bowiem prawnego obowigzku spisywania zestawienia czasu.
Zestawienie czasu ladowania sporzadza wieec W praktyce ta stro-
na, w kiérej interesie lezy wykazanie dokladnej dlugosci czasu
zuzytego na fadowanie dla wyciagniecia z tego dalszych konsek-
wencji, Konsekwencjami sg przede .wszystkim roszezenia o prze-
stojowe ze strony przewoznika lub roszezenia O premie za przy-
spieszenie przeladunku stawiane przez drugg strone. Nierzadko
wiec zestawienie czasu tadowania sporzadzaja obie strony, a cza-
sem — co gorsza — kazda ze stron w inny sposob i z innym wy-
liczeniem wynikowym. Wiedy musi nastapi¢ uzgodnienie roznic.

. Zestawienie czasu ladowania powinno by¢ w zasadzie podpi-
sane przez obie strony, to znaczy przez przewoznika, a najezes-
ciej w jego zastepstwie przez kapitana statku lub przez maklera
klarujacego oraz przez zaladowce lub przez odbiorce przy wy-
ladunku.

Jezeli jedna ze stron kwestionuje zapiski o przebiegu ladowa-
nia lub o innych szczegélach, lub nie zgadza sie ze sposobem ob-
liczania czasu ,zuzytego® i ,dozwolonego*, powinna to zaznaczy¢
na zestawieniu czasu ladowania i podpisaé zestawienie ,pod pro-
testem” odnosnie danych szczegdtow.

Mimo Ze nie ma prawnego obowigzku sporzadzania zestawien
czasu ladowania i Zadne ustawodawstwo nie wspomina nawe!
o nich, stanowia one formalny dokument dowodowy bedacy pod-
stawa roszezen o przestojowe lub o premie za przyspieszenie prze-
tadunku. W ramach czarteru ,,Nubaltwood“ odpowiednio sporzi-
dzone 1 potwierdzone zestawienie czasu tadowania jest podsta
wowym i najwazniejszym dokumentem, ktéry musi byé dotgczon:
do wniosku o wyptate odszkodowania za przestd].

166

Declassified in Part - Sanitized Cop

Zestawienie czasu ladowania stanowi wiec rozliczenie, obrachu-
nek i bilans wszelkich zobowigzan wynikajacych z umowy prze-
wozu, a zwigzanych z zagadnieniami czasu przetadunku.

Rozdzial IV

KOSZTY PRZELADUNKU

ZWYCZAJE PORTOWE

Omawiajac sprawy czasu przetadunku wspominano o zwycza-
jach portowych, kidre ustalaly pewne sposoby obliczania okresu
tadowania, podawaty terminy poczatkowe okresu fadowania i roz-
strzygaly niektére sporne interpretacje.

Jeszcze wiekszy wplyw maja zwyczaje portowe na zagadnienia
kosztow przeladunku. Wplyw ten jest jak gdyby bardziej ,,dot-
kliwy*, bardziej bezposredni w odezuciu go przez zainteresowane
strony. Pochodzi to stad. Ze strata czasu dla statku oznacza wpraw-
dzie z reguly bardzo wyraing szkode, lecz armator nie odczuwa
jej tak ,bolesnie”, tak bezposrednio — jak na przyklad przy do-
datkowym obciazeniu go Kkosztami zaladunku — poniewaz nie
wydaje w tym przypadku gotowki, nie wyptaca efektywnie pie-
niedzy. Strate czasu — tak rozumuje armator — mozna jako$ od-
robi¢; moze w nastgpnym porcie statek zostanie szybciej obstu-
sony. Natomiast dodatkowy koszt przeladunku, ktory trzeba
na miejscu zaplaci¢ przedsiebiorstwu przeladunkowemu, wyrywa
armatorowi wprost ,z kieszeni* pewne kwoty; stad tez w termi-
nologii angielskiej koszty takie nazywane sa out-of-pocket ex-
penses”.

Dlatego to wlasnie zwycza je portowe dotyczace kosztow
przetadunku maja najwiekszy ciezar gatunkowy. Dotyczy to 7a-
rowno socjalistycznego armatora, jak kapitalistycznego przedsic-
biorcy okretowego, aczkolwiek kazdego z mich w zupelnie od-
mienny sposob, co jest wynikiem podstawowego prawa socjaliz-
mu i podstawowego prawa wspobliczesnego kapitalizmu. Prywatny
przewoznik goni za zyskiem, maksymalnym zyskiem i. jeshi tylko
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moze, bedzie zwalczal niedogodny zwyczaj, ktory odbiera m:
cze$é zyskow, na przyklad przez podwyiszenie kosztow przela-
dunku. Natomiast socjalistyczne przedsiebiorstwo zeglugowe wi-
dzi w podwyzce obcigzajacego g0 kosztu przetadunku naruszenic
swego planu finansowego, odplyw dewiz z gospodarki narodowe]
zmniejszenie socjalistycznej akumulacji; przedsigbiorstwo nasz
bedzie wieec réwniez przeciwne takiemu zwyczajowi.

Niniejszy rozdziat o kosztach przeladunku jest stosunkowo krot-
ki wlasnie z tego wzgledu, ze w sprawy podzialu kosztéw przel-
dunku wkroczyly w wielkim stopniu zwyczaje portowe. Zwyczaje
te sa bardzo réznorodne; po$wiecone im sa biezgce wydawnictwa
poniewaz zwyczaje ulegaja zmianom i poprawkom. W naszym
kraju zwyczaje portow polskich s3, jak wspomniano, oglaszant
przez Polske Izbe Handlu Zagranicznego (PIHZ). zwyczaje na-
tomiast portow zagranicznych sg czesto omawiane w czasopismach
i biuletynach krajowych, » przede wszystkim — w zagranicznych

W rozdziale niniejszym wiec nacisk wickszy bedzie polozony
na pewne ogdélne zasady. podezas gdy cytowane zwyczaje
beda sluzyé jedynie jako ilustracja.

7ASADY OGOLNE PODZIALU KOSZTU ZALADOWANIA
I KLAUZULA F.A.3.

Nie wszystkie kodeksy morskie zajely sie zagadnieniem podzialu
kosztu prac przeladunkowych, lecz te, ktore to uczynily (np. pra-
wa panstw skandynawskich, niemieckie. holenderskie, tureckie.
angielskie prawo sedziowskie itp.), przeprowadzaja podzial pro-
cesu przeladunkowego na:
przy zaladunku — 1) dostawe towaru pod burte statku,

2) zaladowanie,
przy wyladunku — 1) wyladowanie,
2) odbior (odtransportowanie) tadunku sped
burty statku.*

“ Terminu .odbiér nic nalezy w iym miciscu utszsamiac 2 adhiovem
w sensie prawnym, gdy oznacza on przejecic posiadania i ody tgezy sig Zi-
swyezaj 7 lormalnym  pokiwitowaniem .odbioru®. Tutaj natomiast chodz
o cdbiér w sensie odiransperiowsnia. odebrania tadunku spod burt i od-
wiezienie g0 na przyklad do magazynu.
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Stosownie do tego podziatu procesu przeladunkowego ustawo-
dawstwa te obciazaja zaladowcee kosztami dostawy towaru aZ pod
burte statku, a odblorce kosztami odbioru Jadunku spod burty.
Cale koszty natomiast zaladowania oraz wyladowania ponosi prze-
woznik. W iym znaczeniu do Kosziow zaladowania wchodza oczy-
wiscie takze koszty zaszlauowania i zabezpieczenia towaréw w la-
downi (wraz z wszelkimi potrzchnyrni do tego materiatami po-
mocniczymi), a przy wyladowaniu — koszty rozsztauowania la-
dunku.

Powyzsze zasady obowiazuja we wszystkich tych przypadkach,
gdy konkretna umowa lub zwyczaj portowy nie stanowi inaczcj.
Rozwiazanie to jest wazne takze dla terenu polskiego.

Rozdzial kosztow przeladunku wediug powyiszej zasady jest
okreslany jako F. A. S. od pierwszych liter slow angielskiego
7wrotu free alongside (ship), ezyli franco lub wolny ~— nalezy
dorozumiewaé; wolny od kosziéw dla przewoznika — do chwili
postawienia towarow pod burtg (dostownie: wzdluz burt) statku
(franko u borta sudna),

Jeseli wiec podaje sie. ze dana stawka frachtowa za przewoz
rozumie si¢ od F. A, S., cznacza to. ze saladowea obowiazany jest
dostawi¢ przesytke do miejsca wzdluz burt (czyli wlasnie F..A. S)
i 7e depiero dalsza manipulacja satadunkowa cbeigza przewoinika.
Oznacza to w konsekwencji. ze z kwoty otrzymanego frachtu
przewoznik musi w tym przypadku pokry¢ koszty zaladowania od
F.A.S. Przy innych klauzulach, jak na przyklad frez in, Jree in
and stowed, o ktorych mowa jest w dalszych punkfach, stawka
frachtowa przewoinika obejmuje tylko te czest kosztow zatado-
wania, jaka pozostaje po dostawieniu przesylki przez zaladoweow
free in, czyli franco (wolne od kosztow) do wnetrza statku. Jre¢
in and stowed, czyl wolny (dla przewoznika) zatadunek 1 sztau-
owanie itd. Omawiane w niniejszym rozdziale klauzule okreslaja
wiee, kto i w jakiej czesei ponosi koszty przetadunku. Jezeli na
przyktad czarterujacy zawicra umowe na warunkach free in. musi
liczy¢, ze osobno poniesie koszty zaladowania. Gdy natomiast prze-
woznik oferuje stawke F. A. 8, musi uwzgledni¢, ze poniesie koszty
,aladowania ladunku od F. A.8. 1 stosownie do tego wykalkuluje
stawke frachtowa. Przy wyladowaniu mamy te sama sytuacje.
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z tym tylko ze poszczegdlne klauzule dotyczace wytadowania ozni.-
czaja, od jakiego momentu koszty wytadowania obciazaja odbiorcq
(czy tez innego zainteresowanego tadunkiem — w kazdym razie
nie przewoznika).

KLAUZULA F.A.S. Zasade i klauzule F.A.S. sprecyzowa's
gdzieniegdzie zwyczaje portowe, a W innych przypadkach musiaty
sady dochodzi¢ wiasne] interpretacji. Biorge zwrot ,,dostawi¢ pod
burte" lub ,wzdiui burt" dostownie nalezatoby zawyrokowaé, 7e
saladowca ma dostawié towar na miejsce potozone koo statku, pr -
jego burtach i na tym kohezylyby sie zadania zaladowcy, konczy-
tyby sig czynnosci, za ktore placi zaladowca.* Uwaza sie przy tym
przewaznie, ze towar powinien by¢ dostawiony tak blisko statku.
zeby byt w zasiegu urzadzen przeladunkowych statku. Jak wia-
domo, bomy i diwigi okretowe wychylaja sie poza burty statku
i — w zaleznosci od konstrukeji osprzetu i wielkosci statku --
majg zasieg nawet do 8 m od burt statku.

W porcie artwerpijskim wyrobilo si¢ w zwigzku z tym pojecic
tak zwanego perymetru statku, to jest obszaru nabrzeza kolo
burt statku, w granicach ktérego uwaza sie wedlug tamtejszego
zwyczaju, ze towar zostal ulozony nie tylko .pod burtg* (F. A.S.J.
ale nawet na statku (free on board, zob. str. 176). Perymetr statku
to zasadniczo obszar prostokatny, ktdrego jeden bok stanowi na-
brzeze, przy ktorym stoi dany statek, na catej diugosci statku od
dziobu az do rufy. Natomiast szeroko§¢ tego obszaru — ,,gtebo-
kos¢* perymetru, czyli maksymalna odlegtosé¢ od krawedzi nabrze-
7a, przy ktérym stoi statek — zalezy od rodzaju (uzbrojenia) na-
brzeza. Tak wiec na przyklad glebokoéé perymetru na nabrzezu
z otwartymi placami sktadowymi wynosi do 60 m, nie dalej jednai
jak do torow kolejowych znajdujacych sie poza zasiegiem dzwi-
gow nabrzeznych. Gdy na nabrzezu znajduje sie sktad lub hanga:
portowy, gleboko§¢ perymetru powieksza sie o cala szeroko$¢ tegu
skladu lub hangaru i obejmuje réwniez tor kolejowy przy .od-
ladowej* stronie skladu — jezeli tam taki jest itd. (rys. 2).

* Podzial kosztow dostawy towaru przy klauzuli F.A.S. (przy burcic
staj.ku) W stosunkach pomiedzy pandstwowg cenirala handlu zagranicznegy
4 jej kra;owym dostawea (np. fabryka, kopalnig itp) precyzujg §§ 23, 17
i 18 ,,Ogolnych warunkow dostawy towarow przeznaczonych na eksport.
rozdz, IX o dostawie towaru (Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG 7 dnid
1.6.1951. Biuletvn PKPG nr 18, poz. 170).
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Klauzula F. A. S. oznacza zasadniczo, ze formowanie unoséw i za-
czepianie ich na haku urzadzenia przetadunkowego nalezy juz do
czynnosci statku, do czynnosci, ktorych koszt obciaza przewoznika,

TS TS SRR AN TSN Y AT R Y
N \ O
TR fre NN

L PERYM

N\ Obszar pergmetru /
SN\ 0bszar , pod burtg” (bez uwzglgdnienia 2Wyc2ajow)
il 0bszar | pod hakiem!
Rys. 2. Obszar perymetry, obszar ,pod burta” i ,.pod hakiem® (pod p«mxem)
przy przeiadunku za pomocs osprzetu okretowego — bez uwzgiednienia zwy-
czajow

Tak na przyklad w portach baltyckich przy zatadunku drewna na
warunkach F. A, S. pracownik, kiory obwiazuje stropem poszcze-
golne unosy { zahacza petle na hak, nalezy do okretowej brygady
sztauerskiej, wynagradzanej przez przewoznika.

W portach radzieckich wyrazenie ,alongside” — u bgrta —- ste-
nogramowane jako F.A.S. — ma rastepujace znaczenie: ‘

statek przy zaladowaniu otrzymuje towar pod burta w petli
w zasiegu osprzetu statkowego; DPrzy wyladowaniu statek
dostawia towar tak samo pod burta.

A wiec w portach radzieckich przy klauzuli F. A.S. zaladowcea
dostawia towar pod burte, formuje unos i obwiazuje go petla lub
stawia towar na szecie, lub w siatce oraz zahacza unos na haku.

Bez wzgledu na zwyczajowe roznice co do kosztow formowania
unoséw i zahaczania unosow na urzadzeniu przetadunkowym
mozna stwierdzi¢, ze koszty uzycia urzgdzenia przeladunkowego
cbeigzaja pry klauzuli F. A, S. w calosci przewoznika. Ma on jed-
nak w zwigzkt z tym catkowita wolnos¢ wyboru urzadzenia prze-
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Jadunkowego i nawet zwyczaj (umewna klauzula . A.S. ma |
wiem pierwszenstwo przed zwyczajem) nie moze mu w tym pi
padku narzuci¢ uzywania na przykiad portowych dzwigow -
miast wind statkowych.

Obstuge wind opfaca konsekwentnie rowniez przewoznik. chyia
¢ umownie zastrzezono przeciwnie. Czyni sig to czesto w fornue
dodatku do jednej z klauzul, ze ,obstuge wind z ladu oplaca zuk.-
dowca — odbiorca". W niektérych portach, miedzy innymi taice
w naszych, przepisy (a wige nie zwyczaje, ale zarzadzenia o chiu-
rakterze administracyjnym, ktorych nie mozna umownie zmic-
ni¢) nie pozwalaja cztonkom zalogi obstugiwa¢ wind okretowyen.
lecz polecajg zairudniat ludzi 2 ladu*.

W portach kapitalistycznych wymienione przepisy uwazane wi
jako ,przepisy zwiazkowceow zawodowych*. W portach naszegn
panstwa przepisy portowe nie zezwalajg na obstuge wind przca
czlonkéw zalog ze wzgledu na bezpieczenstwo pracy. Gloéwng przy-
czyna jest tu niemoznodé bezposredniego, jasnego i szybkiego pu-
rozumienia sie robotnika z obcym marynarzem obstugujacym
winde; w takich warunkach nie trudno o wypadek.* W radzicc-
kich portach nie ma zakazu obstugiwania vsprzetu okretowegn
przez czlonkow zalog statku.

Z zasady klauzuli F. A.S. wynika, ze wszelkie koszty zatadowa-
nia lub wytadowania do momentu dotkniecia przez towar nabrze-
7a lub lichtugi obciazaja przewoznika. Jednakze koszty wazeni:
ladunku, liczenia go i kontrolowania nie obciazaja przewoznika.
chyba e czynnodei te s3 wykonywane na jego zlecenie.

Przy wyladunku drewna za pomoca wind okretowych koszty
dodatkowego pokazywacza (tzw. call-boy) réwniez obciazaja prze-
woznika. Dodatkowy pokazywacz jest potrzebny, na przyklad gds
winda okretowa i windziarz jest zasloniety przez ladunek pokla-
dowy; wtedy znaki glownego pokazywacza, ktérego normalne sta-
nowisko jest pomiedzy burta a zrebnica lukowa. nie s3 widoczne

* Znaki Fiawanc rekami przez tak zwanego pokazywacza diwigowems
lub (:bslugUJa.cemu windy (tzw, winczmanowi lub windz'\arzowi) sq gzcrok:
1ozpp\\'sze_c‘nmqnc w $wiecie i maja chyba wszedzie to samo ustalone 7ns
czenie. Mimo istnienia takiej ,miedzynarodowej* mowy pomiedzy PoKaz!
waczem a obslugy wind niezbgdna jest znajomosé jezvk"a dla wytlumaczent
bardziej skomplikowanych ruchéw wind dwigu i dla szybkiego porozumieni:
sie w wypadkach naglych. ) A

Declassified

dla windziarza i znaki te powtarza dodatkowy pokazywacz, sto-
jacy w bezposrednim polu widocznosci windziarza.

W niektorych umowach przewozu, szezegolnie w umowach do-
tyczacych towaréw masowych, przewozonych w przesytkach
calookretowych zastrzega sie, Ze ladunek ma by¢ wydany przez
statek F. A, S., ale ze prace przeladunkowe wykona odbiorea. Do-
daje sie wtedy z reguly (w kazdym razie: pow inno sig dodac).
po jakiej stawce, jakim. kosztem — obciazajacym wszak przewoz-
nika — bedzie wyladunek “wykonany.

W tym zakresie czarter weglowy ,,Polcon” przewidujevnawet
dwie alternatywne mozliwosci. W klauzuli 11 punt A (wiersz 87)
wpisuje sie umowiong stawke kosztu przetadunku, ktora obejmuje
jednak tylko podstawowe koszty, to znaczy robocizne i dzwigowe;
osobno dochodza natomiast rozne dodatki, jak na przyklad koszty
socjalne, dodatek za nadgodziny itp. Podana w punkcie B (wiersz
90) stawka za tonng obejmuje absolutnie wszystkie koszty wyla-

Yowania.
Klauzula F. A.S. ma swe odpowiecniki w innych jezykach. Na

przykiad:

wjezyku zwrot .pod burtg statku oznacza

msyiskim w borta sudna, wdol borta
améicltkim alongside of the ship
le long du bord

[rancuskim sous palan (pod bomem)

niemieckim lingsseits des Schiffes
szwedzkim vid fartygs sida (do burty statkuw)

holenderskim by der Borth (obok burty)

whoskini sotto palanco (pod bomem)

Mozna przyjac, ze na ogol tam, gdzie nic nadaje sie powyzszym
wyrazenion szezegolnego znaczenis, maja cne wszystiie te sama
{res¢. Wprawdzie bicrac dostownie zwrely ,.s0US palan* i ,sotto
palanco”, czyli pod bomem” Wy
sunku do ,,pod burty”. . Pod burty”
cza — tam gdzie zwyczaj nie post

kazuja pewna roznice w sto-
lub tei .wzdiuz burly” ozna-
anawia inaczei — ze la-

173

1043R000100210002



Declassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/01/27 : CIA-RDP81-01043R000100210002-1

dunek powinien by¢ dostawiony w jakimkolwiek miejscu wzdiu,
purl statku, niedaleko burt (w bliskim perymetrze statku), pod-
czas gdy ,pod bomem musi oznaczaé: pod burta, ale w zasiegu
bomoéw statku, w miejscu, gdzie bez przesuwania statku lub to-
waru unos moze byé¢ zaczepiony na renerach osprzetu przetadun-
kowego (under ship’s tackle).

Poniewaz jednak w mysl zwyczajow w bardzo wielu portach
(radzieckich, angielskich, francuskich i innych) takze przy klauzuli
L wzdhuz burt* (F. A.S.) towar ma byé postawiony w zasiegu
osprzetu przefadunkowego, klauzule te mozna wiec — praktycr-
nie biorge — przewaznie utozsamiaé z klauzulg ,pod bomem™

STAWKI BIEZACE. W alternatywie A ,Polconu” na kropkach
w wierszu 87 mozna zamiast podawania konkretnej cyfry kosztu
wpisa¢ stowa ,,wedtug taryty* lub czesciej: ,po stawee biezacej”
(at tariff cost lub current rate). Szezegolnie ten ostatni zwrot —
stawki biezace — powtarza sie czesto w obrocie morskim.

Stawki biezace za przeladunek sg pobierane przez przedsiebior-
stwa przeladunkowe we wszystkich tych przypadkach, gdy wy-
raznie zastrzezono ich stosowanie w umowie przewozu oraz wtedy
gdy nie uzgodniono wysokosci wynagrodzenia (ceny) za przeta-
dunek. Stawki biezace stanowia jak gdyby zwyczajowr
ceny za ustugi przefadunkowe.

Stawki biezace za sztauowanie i przetadunek roznych towaréw
nieraz z rozbiciem na poszezegolne relacje oraz z uwzglednieniem
réinorakich metod pracy (w zaleznosci od wyboru urzadzen por-
towych lub osprzetu okretowego) sa przewaznie oglaszane dru-
kiem. Stawki biezace obejmuja najezeéciej tak zwang ,sztauerke’
w szerokim znaczeniu tego stowa (por. str. 14) jako po prest
te cze$t operacji przeladunkowych, ktora zleca wykona¢ i oplaca
statek.

W naszych portach w taryfie stawek biezacych szeroko rozu-
miana ,,sztauerka” obejmuje przeladunek od nadburcia do ladowni
wraz z zasztauowaniem (w waskim znaczeniu), to znaczy zawiera
w sobie pét optaty dzwigowe]. Taryfa stawek biezacych obejmuje
normalne prace przeladunkowe wykonywane w normalnych wa-
runkach. Gdy statek zamawia prace na dzien §wiateczny, musi
on oczywiscie ponies¢ wyzsze koszty pracy niedzielnej i Swiate-
cznej. Takze za prace nie zwigzane z przeladunkiem, jak na przy-
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Klad otwieranie lub 2amykanie lukéw, czyszezenie ladowni, taryfa
stawek biezacych przewiduje specjalne wynagrodzenie za kazdg
roboczogodzing robotnika i osobno za roboczogodzine przodownika.

Wida¢ z powyzszego, ze obowigzujaca w naszych portach taryfa
stawek biezaeych opiera sie na rozdziale kosztéw przetadunku
wedtug klauzuli f. o. b.

Dla zilustrowania omawianego zagadnienia podano w tablicy 2
wysokost¢ ,stawek biezacych* za sztauerke (w szerokim znacze-
niu) dla réanych grup towarowych w kilku wybranych portach
Morza Pélnocnego i Baltyku. Stawki biezace w portach Antwerpia.

Tablica 2
Poréwnanie taryf sztauerskich (,current rates®)
stosowanych w nicktérych portach zagranicznych (na 1953 r.)*

f
“ Foszt sztauowania (w szerokim znacze- ! Przu
niu) w zdotych dewizowych za tonng® | gala-

- I &duwu—
1 niu
© lub
. wyla-
dowa-
nin

Grupa towarowa

©
°
ko
L3
]
4

Antuerpia

Amsterdam
i Hambur:

Sztokholm

Towary w belach 3,(33‘ 248

Towary workowane 3587 1,581 2

Towary w beczkach 3,610 2,01

Zelazo i stal S5 207 82
Metale kolorowe 356 1,76 2 : ] 320 210
Skory surowe [ 860 3,80 | ¢ 2,801 1,401 4,27
Drobnica inna (5260 273 |2 L3251
Kopra luzem [ 680] 1,601 299 200 210| 3,15 3/ wy-
Zboze (elewatorem) 066 1487 140, 156" 1,59 wy-

| Drewno — tarcica ®** | 437 2,53 258, 2861 wy-

~1 oo o b

* Na podstawie opracowania Andrzeja Borne.

x4 zlote dewizowe = 1 dolar amerykanski.

s Zoodnie z tytulem tablicy podano takze dla portu antwerpskiego
ogolng taryfe stawek szlauerskich. Nalezy jednak zaznaczyé, ze — W prc-
ciwienstwie do pozostalych wymienionych portéw — taryfa ta ma w Anl-
werpii stosunkowo rzadkie zastosowanie wobec zawierania indywidualnych
uméw z przedsigbiorstwami przetadunkowymi, zazwyczaj po duzo nizszych
stawkach. Nierzadkie sg na przyklad opusty 60% od podanych stawek.

#+4% Stawki dla drewna podawane na jednostke objetosci przeliczono
dla konsekwencji na stawke za {onng. Stawka w porcie Sztokholm rozumie
sie za zatadowanie.
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Rotterdam, Amsterdam i Hull zbudowane sg na zasadzie klauzii:
F. A. S., natomiast w reszcie cytowanych’xpc’mtéw na zasadzie f. 0.

OVERSIDE DELIVERY (LIVRAISON SOUS PALAN). W nr..
ktérych portach (np. egipskich, potudniowo-amerykanskich, szez -
golnie zachodniego wybrzeia) tak zwane ,alongside delivery” Tub
_overside delivery*, lub ,livraison sous palan® ma szczegolne zni-
czenie. Chodzi mianowicie o to, Ze na podstawie kaluzul konosi-
mentowych (np. ,,Conlinebill", por. str. 94) lub na podstawie inter-
pretacji warunkéw liniowych w odnosnych portach caly wyladu-
nek organizuje przewoznik albo jego agent az do chwili zlozenia
przesylek w magazynach, czyli ze prace te przekraczu]y
normalne granice linii ,pod burta”. Jezeli fracht zostal oplacony
do F.A.S. to za dodatkowe prace, przekraczajace granice .pod
burtg”, przewoznik czesto inkasuje od odbiorcy specjalng oplate.

Jezeli wiec w tych portach odbiorca chee odebra¢ swoj towar
.pod burtg” we wlasciwym znaczeniu tej klauzuli — na przykiad
bezpesrednio ze statku na swoja lichlugg — to zastrzega walong-
side delivery clause” lub ,overside delivery clause", czyli dostawe
towaru przez statek ,.pod burta“. Statek nie moze wiedy wyla-
dowaé danej przesytki do magazynow, lecz musi zawiadomi¢ cd-
biorce o nadejéciu przesylki i wyda¢ mu ja pod burta, tak Jak
odbiorca sobie tego zyczy (np. na wagon kolejowy lub —— cae-
$ciej — na wiasng lichtuge). Przewoznikewi klauzula taka psuje
nieco organizacje prac wyladunkowych, odbiorca natomiast za-
oszezedza pewne koszty; totez frachi bywa nieraz troche wyzszy
przy zastrzeganiu klauzuli ,livraison sous palan* w po‘wystxym
znaczeniu.

KLAUZULA F.0.B.

Klauzula f.0.b. jest czesto cytowana i czesto zastrzegand
w umowach przewozu morskiego, aczkolwiek nic jest prawdziviv
.morskg" klauzula, bo przeszla do zeglugi z uméw kupna-sprec-
dazy i jest dlatego czesto mieszana i Zle rczumiana.

Skrét £.0.b. stanowi pierwsze litery zwrotu ,free cn boarc’.
co dostownie oznacza: franco statek, wolny az do chwili, gdv
towar znajdzie sie na statku (franko bort). Klauzula f. o. b. jest
zasadniczo klauzulg okreslajacg warunki dostarczenia tcwaru piz. !
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sprzedajacego w handlu morskim. W zegludze nie byla ona sto-
sowana — jest jej niejako narzucona, dopiero do niej przenika
i nie jest w niej jeszcze _zadomowiona”. Dlatego lez klauzula
f.0.b. nie ma w zegludze calkowicie Scisle i jednolicie sprecy-
zowanego znaczenia. .

Nieporozumienia stwarzalo od dawna pytanie: kiedy lowar
znajduje sig na statku w my$l tej klauzuli? Jedni uwazali, ze
towar musi znalezé sie na statku, to znaczy musi by¢ co naj-
mniej przeniesiony i zlozony na pokladzie statku. Inni udowad-
niali, ze przerywanie procesu przeladunkowego — przez skladanie
towaru na pokladzie statku — jest nieekonomiczne, bo urzadze-
nie przetadunkowe moze przenies¢ unos prosto do wnetrza fa-
downi i w konsekwencji dopiero tam towar znajduje sie ,na
statku®. Roznice byly tak czeste, ze sprawa zajela sic Miedzy-
narodowa Izba Handlowa, ktéra wydala reguly interpretacyjne
dotyczace miedzy innymi klauzuli f.0.b., znane pod skrotem
Incoterms" (wersje z 1936 r. 1 1953 r.). Wedlug ,,Inccterms”
sprzedawce towaru obcigzaja przy klauzuli f. 0. b. wszystkie
koszty przeladunku az do momentu przejéeia towaru ponad nad-
burciem statku. ,Incoterms* dotycza wige interpretacji klauzuli
f.0.b. tylko w umcwach kupna-sprzedazy. Tymezaser jednak
sprzedawca. ktory sprzedal kupujacemu towar na warunkach
f.0.b. chee, by takze wobec przewoinika morskiego obowigzywala
go klauzula f.0.b. Stad tez zwrot {.0.h. przeszedl rowniez do
uméw przewozu morskiego. Nalezy jednak pamiela¢ o réznicy
pomiedzy klauzula f.0.b. w umowach kupna-sprzedazy a klau-
7ulg f.0.b. w umowach przewozu.

Klauzula f.0.b. w umowach przewozu oznacza przewaznie
(. i. takze w naszych portach), Ze koszty przeladunku s3 dzielone
w nastepujacy sposob: zaladowee obciazaja koszty dostawienia
towaru pod burte, a przewoznika sztauowania w ladowni, nato-
miast koszty przeniesienia towaru spod burty do wnetrza ladowni
sy dziclone. Poniewaz przeniesienia unosu spod burty statku do
jego wnetrza dokonuje urzadzenie mechaniczne, koszty uzycia go
— jesli chodzi o ladowe urzadzenia przeladunkowe — dzieli sie
micdzy zaladowee i przewoznika po polowie. Gdy uzywa sig stat-
kowego osprzetu przeladunkowego, przewoznik stawia go do dy-
spozycji wraz Z poirzebny energia napedowa, a jedynie koszt
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obstugi rekrutujacej sie spomiedzy robotnikéw portowych (win-
dziarze, gajmani) jest dzielony pomiedzy zatadowce i przewoznika.

Tak jest w naszych portach. W innych portach natomiast
zwyczaje portowe wprowadzaja daleko idace zmiany (np. interpre-
tacja klauzuli {. 0. b. w porcie antwerpijskim str. 170) i trzeba
koniecznie te lokalne uzanse znaé, by nie narazi¢ sie na niespo-
dzianki.

Tak na przykiad w francuskim porcie Dunkierka klauzula f. 0. h.
w ruchu liniowym jest wlasciwie réwnoznaczna z F. A.S. — po-
dobnie jak w Antwerpii. W Szwecji, a takze w niemieckich poi-
tach Baltyku f.o.b. oznacza, ze przewoznika obcigzajg kosztv
przeladunku od nadburcia — podobnie jak w naszych portach -
jesli chodzi o przeladunek towardéw pakowanych, czyli nie lado-
wanych luzem. We wloskim porcie Genua statek ponosi 50",
oplaty diwigowej i koszt pracy w tadowniach statku. Doda¢
jednak nalezy. ze w przypadku, gdy statek jest zacumowany przv

n{abrzeiu z dzwigami, zarzadowi portu (tzw. Consorzio) nalezy
sie oplata dzwigowa bez wzgledu na to, czy sie z nich korzyst;v\:
w tym przypadku oplate te oblicza sie za 8-godzinng ,normalna*

zmiane, chybha zeby zarzad portu danych diwigéw uzywal o
innych prac. W portach szwedzkich obcigzaja armatora catkowite
koszty przewozu robotnikéw do miejsca pracy i z powrotem.
W portach chinskich catkowite koszty przeladunku (,sztauerki
sensu largo) s3 dzielone po polowie pomiedzy ,statek” i ,towar".
I tak dalej. Ilustracji najbardziej réznorakich zwyczajévx} w tym
-zakresie mogloby dostarczy¢ jeszcze bardzo wiele portéw. .
Jezeli chodzi o tadunki ladowane luzem, $ciSlej adunki wsy-
vywane, wrzucane, wlewane do tadowni statku, to f. 0. b. powim.m
w zasadzie oznacza¢, ze ladunek zostanie wlasnie wsypany, wrzu-
('({ny na statek, czyli, praktycznie biorac, do wnetrza statku.
Niektore jednak zwyczaje obcigzaja przewoznika péwnq czeseia
kosztu, maskujac go zreszty niekiedy pod réznymi nazwami, n;;
przyklad oplaty za wazenie, za ,,dobra organizacje® pracy i
lKLAUZULA F.O0.B. 1 ZASZTAUOWAgNE‘ I\Ijiispadazci?;n:l? ta-
kich mozna sie spodziewat szczegilnie wtedy, gdy do skrétu
f: 0.b. dodano jaki§ dalszy zwrot. W umowach przewozu spotyka
sig na przyklad klauzule ,f.o.b. and stowed“ — £. 0. b. 1 zasztau-
owane, franko bort i sztiwke. Klauzula ta przechodzi do uméw
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przewozu znowu tylko jako refleks umowy kupna-sprzedazy. Ku-
pujacy, ktéry naby! towar od sprzedawcy na warunkach .f.0.D.
i zasztauowane“, zawiera umowe przewozu 2 przewoznikiem
rowniez na warunkach ,f. 0. b. 1 zasztauowane" rozumujac w spo-
s6b nastepujacy: jezeli sprzedajacy zobowigzuje sie dostarczy¢
towar w umowionym porcie i pokryé¢ koszty zaladowania do mo-
mentu, gdy towary znajda si¢ na statku 1 zostang zasztauowane.
to z morskim przewoZnikiem trzeba zawrze¢ UMOWE przewozu na
takich warunkach, by fracht obejmowal koszty transportu od
chwili, gdy towar znalazt sie na statku i zostal zasztauowany.

Wszystko byloby jasne, gdyby nie zwyczaje portowe i to co do
snaczenia zwrotu ,,na statku — f.0.b.", a nawet (co wydaje sie,
7e jest juz wprost za daleko idaca wolnoscig interpretacyjna) co
do zwrotu ,;i zasztauowane”. Tak na przykiad w zachodnio-curo-
pejskich portach ,f.0.b. and stowed“ jest praktycznie réwno-
znaczne z klauzula , free in and stowed" omowiong na str. 184.

Natomiast dla naszych portow Polska Izba Handlu Zagranicz-
nego stwierdzifa nastepujaca ZWYCZajowg inferpretacje klauzuli
.f. 0. b. and stowed":

Klauzula f. 0. b. and stowed" w portach polskich oznacza, e
wszelkie koszty zwiazane z zaladunkiem towaru na statek
lacznie z kosztami ulozenia go w tadowni statku (sztauowi-
nie) ponoszone s pPrzez zaladowce, przy czym zwyczajowo
w portach polskich wszelki material sztauersko-separacyjny
winien by¢ dostarczony przez statek, o ile osobna umowa nic
przewiduje czego innego".

W mys$l powyzsze] interpretacji zaladowce w polskim porcic
przy klauzuli ,f.0.b. i zasztauowane” obciazaja catkowite koszty
zaladowania i zasztauowania przesytki poza kosztem materialow
sepwawacyjno—sztauerskich. W konsekwencji zafadoweg obeigzajg
wszystkie koszty robocizny, dzwigowego, z tym jednak ze statek
powinien postawi¢ do dyspozycji okretowy osprzet przefadunkowy
wraz z energia, a obstuge wind i gaj oplaca zaladowca.

Odmienne rozwigzania podzialu kosztow musza byé wiec dla
naszych portow wyraznie zastrzegane W umowie, na przyklad
. 0. b. and stowed but dunnage for charterer's account® —
f.0.b. i zasztauowane, lecz materialy sztauerskie na rachunek

czarterujacego.
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W zwiazku z powyiszym trzeba pamietaé. ze koszty drewn.
sztaverskiego i innych materialow potrzebnych do zabezpieczs -
nia ladunku sa przy przewozie niektérych towaréw bardzo znac’-
ne i 7e czasami drewno sztauerskie nie moze by¢ uiyte wigee
niz raz. Tak na przyklad przy przewozie asfaltu w bebnach ni
Jezy liczy¢ sic z zabrudzeniem materiatow sztauerskich w takin:
stopniu. ktéry uniemozliwia ich ponowne uzycie.

Jezeli chodzi o ladunki tadowane luzem — to znaczy ltaduni:
wsypywane, wrzucane i wlewane do ladowni statku — to f.o.&
oznacza przewaznie, 2e ladunek zostanie wsypany, wrzucony.
\vlarlly do wnetrza ladowni. W konsekwencji zwrot ,f.0.1
& trimmed*. czyli .f. 0. b. z roztrymowaniem* oznacza, ze \A;szelk
koszty zaladowania 1 trymowania ponosi zaladowca. Jezeli li-
dunek objety jedng umowa przewozu (przy towarach ladowan\';‘n
1uz§m umowa jest najczescie] czarter) sklada sie z kilku przesv\hm
z kilku partii towarowych, to ewentualnie potrzebna sepa.rac‘.i
nalezy przy klazuli .f.o.b. and trimmed" réwniez do zaladowf
Jedf]akie seperacja ladunkow przewozonych w mysl odrqu‘\“‘n
uméw przewozu obciaza przewoinika, mimo zastrzeilenia W ka'/’.d‘ :

.Tak na przykiad klauzula 7 czarteru rudowego .,Orecen” prac-
wxdu?’e. ¢ towar zostanie dostawiony przez zaladowce .frec -1
buarti“ — franco statek, w tym wypadku — do s'rodk;a fadew
ale e armator (w znaczeniu przewoznika) zaplaci zaladowey wy-
z;mczonq stawke od kazdej zatadowanej tonny na pekrycie lv~'.~
tow trymowania (trymowania, kiorego przy rudzie pi‘ﬂkt\'c“
w cgole nie potrzeba) oraz kosztdw cumowania R
» Takze w czartel"ze weglowym ,.Polcon” klazula [.o.b. oznac.
z .ladunok zostanic wsypany do ladowni statku. Ale trymer:
:dvzw w caloéei na koszt armatora. Wsponmniane umow, ()d“t‘L '
wice od ogolnej zasady. w mysl ktorej przy klazuli £ oyb ‘s ‘-p“‘} |
sig przejscie ladowanego towaru w obreb Vstatku th“d;’ . ii(zm"]nj
sgil;suglﬁgx\'idx‘za nad nadburciem statku” (jak to 7dug1mow]1
fuzem bardzg cozibsrtipss;\;i)\:;rllzbt&lzly 'to'waraCh e
ofert}' moéwia wtedy: L. o.b. sﬁip’siil'?li{;;:g}flis?z lbkonk‘mm
waniem na koszt statku. b
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WARUNKI LINIOWE obejmuja sprawy czasu przeladunku
oraz kwestie podzialu kosztéw przeladunku. Jegli chodzi
o czas, to w mysl warunkow liniowych Konferencji Baltyckiej.
ugruntowanych w wiekszosci portow $wiata (m. i. takze w na-
szych) przez stwierdzone zwyczaje, przeladune\k powinien si¢ od-
bywaé na zasadzie ,tak szybko jak statek jest w stanie przyjmo-
waé lub wydawa¢ ladunel “ (por. str. 99 1 nast.).
ie ma w kwestii podziatu kosztow przela-

dunku. Na przykiad w wielkich angielskich portach warunki linio-
we (zwane tez niekiedy: berth terms) dziela przeladunek po
linii klazuli F. A. 8. w belgijskich portach po linii klazuli f.0.D.
w jej specjalnym znaczeniu (zblizonym do normalnego F.A. S).

w niemieckich wielkich portach po Yinii rozszerzonej klauzuli

f. 0. b. (zatadowee obciazaja jedynie koszty dostawienia towaru do
kosztow zaladownia).

magazynu lini zeglugowe] oraz czest

Na terenie zachodnio-szwedzkim W porcie Goteborg warunki
lg F.AS. natomiast W po-

liniowe sg rownoznaczne Z klauzu
bliskim Malmé nie odbiegaja od normalnej klauzuli {.0.b. W por-
tach wschodnich (hattyckich) Sztokholm przylaczy! sie do inter-
pretacji wedtug Kklauzuli f.o.b., podczas gdy polozony nizej na
poludnie Norrkoping reguluje warunki liniowe wedlug  zasad
klauzuli F. A.S.

Warunki liniowe Kon
zagadnienie kosztow prze

Takiej jednolitosci 1

ferencji Baltyckiej niejasno precyzuja

tadunku stwierdzajac. ze
. Ladowanie, wyladowanie { wydanie towaru bedzie pry-
gotowane (bedzie zorganizowane) przez przedstawiciela prze-

wosnika — chyba ze uzgodniono inaczej“. A dalej: wylado-
{e bedzie szlo na

wanie (landing "), magazynowanie i wydani
rachunek zainteresowanego tadunkiem*.

Wydaje sie. e pod rezimem warunkéw linjowych Konferencjl
Baltyckiej koszty przetadunku maja byt dzielone wedlug zwy-
czajow portowych, lecz — w kazdym razie — granica podzialu

—_—

aczenie niZ _discharging". ho

troche szersze Zn
abrzeza, jeieli

wniez podwiezienie towaru do n
tatku na lichtugi.

* Termin ,landing’ ma
wydaje sig obejmowaé 10
wyladowuje sie towar ze s
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kosztéw przeladunku nie moze przepiega¢ bardziej niekorzystn
dla przewoinika niz przy klauzuli F.A.S. Jednakze takie ro;

wiazanie bedzie miato zastosowanie dopiero w razie braku odpo-

wiednich zwyczajow portowych.
W polskich portach morskich obowigzuje odno$nie omawianc,
sprawy nastepujaca opinia: “
'A:Umowy przewozowe zawarte na tak zwanych warunkach
llnllowych oznaczajg w naszych portach w odniesieniu do ro»-
dziatu kosztéw przetadunku, ze przewoinik pokrywa koszt zu-
tadunku od nadburcia i wyladunku do nadburcia®. )
A w1el;c w portach polskich warunki linjowe s3 odnosnie podzialu
kosztow przetadunku réwnoznaczne z klauzulg f.o.b. w imur.-
pretacji podanej uprzednio. 7
Przewoznik takze przy klauzuli f.o.b. (podobnie jak przv
F; A.S.; por. str. 171) stara sie o urzadzenie przeladunkowe i m
biera c)fi’powiednie. W razie braku urzadzen portowych statek i
postawi¢ do dyspozycji swo) osprzet przeladunkc;wy. nawet bez
zastrzeznia w umowie przewozu klauzuli windowej (pbr. str. 188;”
P‘owyisze zostalo dla naszych portéw generalnie — bez wzgled'i
na klauzule umowna odnosnie kosztow przetadunku — podkr‘.(';
lone w § 201 Regulaminu. ktéry postanawia. ze !
.armator obowiazany jest postawi¢ do dyspozycji Zarzadu
Portu odpowiednia liczbe wind statkowych i niezb;;dny os.prm’
przeladunkowy. ponoszac odpowiedzialno$¢ za jego technicz(n‘e;
zdolno¢ i gotowos¢ do pracy*. h

KLAUZULA .FREE IN“

{4 biegiem czasu doszio do dalszych. bardzo istotnych zmian
ogdlnych zasad podziatu kosztéw zaladunku. Na zmiany te \k‘ph‘—
nely Q\x'a czynniki. Z jednej strony przeciwienstwo miedzy armv'x—
toralm i ich kontrahentami w ustroju kapitalistyczn-ym} na l‘h‘
walki o maksymalne zyski pchalo czarterujacych i frachtujacyeh
fio zat'rzymania dla siebie gestii nad przela&unkiem co ‘mn;g?u
im dAL dodatkowy zysk. Z drugiej strony wobec niebeVVﬂe' sv-
tuacji na tle kosztow przetadunku w r(’)irlych portach Z\\;iajszclzw
W okresie powojennym. armatorzv dazyli do przerzulcewia twl(v
kosztow na swyvch kontrahentéw.‘ ) . '
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W rezultacie w ostatnich czasach coraz czesciej spotyka sie
wprowadzenie klauzuli free in* do uméw o przewoz. Zachodzi
to zwlaszeza w trampingu. W zegludze liniowe] klauzule ,free in“
stosuje sie bardzo rzadko. Skladaja sie na to dwa powody, jeden
to silne stanowisko armatordw wobec drobnych, rozproszonych
i nie zorganizowanych zaladoweéw, drugi to trudnos¢ technicz-
nego rozwigzania i zorganizowania zaladunku dokonywanego na
jeden statek niejednokrotnie przez kilkunastu czy kilkudziesigciu
zaladowcow drobnych partii ladunku.

Termin ,free in'* mozna by przetfumaczy¢ na jezyk polski
jako: wolny (od kosztow) do chwili dostawienia towarow do
whnetrza statku. Oznacza to. ze przewoznik moze liczy¢ sie z nie-
poniesieniem kosztow zaladowania i moze w konsekwencji nizej
skalkulowaé fracht za przew0z przesytki.

Dokladnie biorac — jezeli nie wechodza W gre zwyczaje por-
towe — klauzula .free in* oznacza, ze zatadowca powinien do-
stawi¢ towar do wnetrza tadowni statku; musi on W zwigzku
z tym postaraé sie o urzadzenia przetadunkowe i oplaci¢ koszt
ich uzycia. Koszty sztauowania, to znaczy umieszczania i zabez-
pieczenia towarow W tadowni ponosi jednak przewoznik.

Ten osta‘ni szczegdl, to znaczy ponoszenie kosztéw szlaucwa-
nia przez przewoinika, armatorzy staraja sie niekiedy kwestio-
nowaé¢. Tak na przyklad Konferencja Baltycka wykorzystujac
jeden wyrok sadowy, w mys$! ktorego zatadowca zostal obcigzony
Kosztami trymerki przy klauzuli free in (and out)", rozrekla-
mowata go glo$no za posrednictwem swych wydawnictw z mysla.
by armatorzy wykorzystali go wobec zatadowcow i czarterujaeych.
Tymczasem caly szereg orzeczen w krajach europejskich. a takze
doktryna prawna, idac za glosem logiki potwierdzaja, ze przy
klauzuli .free in“ koszty sztauwowania (wraz 7 materiatami
sztauerskimi) obciazaja przewoznika.

Praktyka maklersko-zeglugowa. by nie wprowadza¢ zamiesza-
nia i nie stwarza¢ zrodet sporu, w przewazajacej mierze rozumic.
ze przy .free in“ sztauowanie lub trymowanie oplaca armator.
W tym celu podkredla sie jednak ten fakt przez dodatek w umo-
wie: free in, stowing for ship’s account” (wolna dostawa, sztauo-
wanie na rachunek statku) lub: .free in excluded trimming”
(wolna dostawa, ale bez trymowania). Free in" rozni sie wiasnie
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tym od klauzuli ,free in and stowed, ze przy tej pierwsz ;
przelwoénik oplaca sztauowanie. Dopiero dodatek ,, ... and StOWQ(:I

czyli ,,... 1 zasztauowane“, zwalnia przewoznika od wszelkicn
kosztow zatadowania i zasztauowania towardw. ‘

Zasade powyzsza podkresla opinia PIHZ gloszaca, 7e:

JPrzy klauzuli f.1.0. (free in and out) statek nie porn..
kosztu zaladowania ani wyladowania tadunku, za$ przyA kla i
zgli JLi.0. & stowed” nie jest zobowigzany réwniez ‘d() T
mieszczenia i umocowania tadunku'. \

A w.iec roznice pomiedzy ,free in“ a .free in and stowed-
stanowig wlasnie koszty sztauowania, czyli — jak je w tvin
przypadku nazywa opinia PIHZ — koszty ,‘rozmieszcze;uia i uvw:
cowania ladunku“. d

Jezeli przy klauzuli .free in“ towar ma byé¢ dostawiony ..
wnetrza tadowni statku na koszt zaladowey, to o urzadé(' ;
przefadunkowe musi postara¢ sie zaladowca. Statek nie musi
wtedy stawia¢ do dyspozycji zaladowey swego osprzetu przelam:n-
kowego, ani w ogole nie musi go posiada¢. Te zasade moiru
]gdnak zmieni¢ w drodze zwyczaju (jak np. w portach ‘rad7i(’u‘-»
kich, .polskich) lub w umowie przez zastrzezenie klauzuli \m -
dowej (por. str. 179). Klauzule windows zawierajg nawet czartery
przeznaczone dla przewozéw towaréw masowych, iadowan\':‘ﬁ
i wyladowanych prawie wylacznie za pomocg portowych Lul"/:«-
dzen przeladunkowych (np. .Polcon® przy zaladunku wegld.
,‘.Orecon“ przy wyladunku rudy itp.). Windy okretowe moga“\"w
jednak przy tych ladunkach przydac do zastosowania specialﬁwﬁ
Llrzgdzeh dol trymowania, jak na przyklad zgarniaczy trym(‘ersk‘xr'}v
zamieszczanie wiec w czarterach klauzuli windowej jelsm celm;vi

Gdy mowa ogélnie o wolnym zaladowaniu (free loading). tv
podobnie jak przy klauzuli . free in* koszty sztauowania poﬁm
pr'zewoinik. W odniesieniu do naszych portéw PIHZ wypowir-
dziala opinie nastepujacej tresci: k

.,Klauzula .... w mysl ktérej zaladowca ponosi koszty lad:-
war?lg towaru (loading), nie powinna byé interpretowar;a jaki
?bCIQza:iqca go rowniez kosztami sztauowania®. ”
Zagranica zasada powyzsza nie jest jednolicie uznawana i dlu-

1efgo w obrocie z armatorami. jesli chodzi o zaladunek w zagra-
nieznym porcie, trzeba dodatkowo wyjasnia¢ klauzule o wolnyn
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saladowaniu. Nawet tam, gdzie pod klauzulg ,.wolny zaladunek'
(free loading) rozumie sie zaladowanie i zasztauowanie ltadunku.
dochodza czesto roine obcigzenia dla armatora. ktére czynia ¢
klauzule po prostu iluzoryczna. W tym zakresie mozna przy-
Kkladowo wskaza¢ na port St. John na wschodnim wybrzezu Ka-
nady, ktory jest waznym punktem zatadunkowym drewna; przv
zatadunku kopalniakow armatorzy sa obcigzani roznymi kosztami
(obok optat portowych i agencyjnych) w wysokosci nierzadko
do 250 dolara od saznia przestrzennego tadunku, co w okresach
kryzysowych kapitalistycznego rynku frachtowego stanowi okolo
6% frachtu za przewoz do Europy.

ZAGADNIENIE WYBORU PRZEDSIEBIORSTWA PRZELA-
DUNKOWEGO. Klauzula ,.free in" oraz wspomniana (a oméwiona
w nastepnym punkcie, str. 186 i nast) klauzula .free in and
ctowed® lub ... and trimmed" dotyczy nie tylko kosztow
przeladunku, lecz takze sprawy wyboru. kto ma wykonac
prace przeladunkowe.

Przy klauzuli F.A.S. i f. 0. b. prace zaladcwania 1 sztaupwania
lub trymowania leza dyspozycyjnie w rekach przewoznika. Prze-
woznik wybiera przedsiebiorstwo, ktore ma wykonaé prace prac-
ladunkowo-sztauerskie.

W portach panstw socjalistycznych zagadnienie to nie ma wick-
gzego znaczenia wobec faktu, ze prace przetadunkowe dokonuje
w kaidym porcie tylko jedno przedsigbiorstwo przetadunkowe.

Jednakze w portach panstw kapitalistycznych kwestia wyboru
odpowiedniego przedsigbiorstwa przefadunkowego taczy sie z wie-
loma konsekwencjami. Tak na przyklad przedsigbiorsiwa kapi-
talistyczne daja przewoZznikom specjalne rabaty 1 zwroty, jezeli
zawieraja oni tak zwane kontrakty stewedorskie. Kontrakt ste-
wedorski jest umowa, w mysl ktorej armator na swych statkach
zobowigzuje sie oddawal wszelkie prace przeladunkowe danemu
przedsiebiorstwu przetadunkowemu (stewedorskiemu), ktore w za-
mian za te wylacznodt udziela armatorowi rabatu od stawek
biezacych (por. str. 174) lub tez liczy specjalne ceny za przeta-
dunek.

Poniewaz — jak zobaczymy poiniej w rozdziale o odpowie-
dzialnosci za przeladunek — przewoznik odpowiada za zalado-
wanie oraz za sztauowanie i trymowanie, stuszne jest, by prze-
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v.:o'znik sam organizowal te prace i by sam wybieral przedsi.-
biorstwo do tego powolane. Jednakze kapitalistyczni czar’terujarl v
w pogoni za maksymalnymi zyskami cheg réwniez przejmov\.-a‘c
gestie dyspozycyjna nad pracami zaladunkowymi (lub wyladu"r
kowymi). Bowiem i oni moga mie¢ zawarte kontrakty ste\\'.u.
dorskie. k
Wtedy wlasnie staraja sie oni zawrze¢ umowe przewozu z kluu-
zula ..sztauerzy czarterujacego” (Charterers’ stevedores — sriu:z-
dfyry frachtowatiela). Zastrzegaja oni réwnoczesnie, ze przewoz-
nika obeiazy na przyklad zwyczajowy biezacy koszt odnoénych
pra'c. .R()inice pomiedzy stawkami biezacymi ptaconymi przez pl"ic—
woznika a stawkami placonymi przedsiebiorstwu przeladunis-
wemu przechwytuja czarterujacy i zatrzymuja sobie jako dodai-
kowy zysk. L
Przy klauzuli ,.sztauerzy czarterujgcego” czarterujgcy moze
wybra¢ przedsiebiorstwo przetadunkowe do wykonania ;;rac In“o
moze przeprowadza¢ te prace wlasng organizacja. »
Jak juz powiedziano. w braku odmiennej klauzuli umownej
lub zwyczaju przy klauzuli F.A.S. i f.ob. przewoinrk
dvsponuje, kto ma wykonywac prace przetadunkowo-sztauerskie
Przy klauzuli .free in" przewoznik ma w swych rekach geilll.;
jedynie co do prac sztauowania i zabezpieczenia ladunku P\I‘Z\:
klauzuli free in and stowed” lub ..... and trimmed" czértcrt(—
]‘QC}‘ wybiera i naznacza wykonawcow catkowitej operacji Z’I?Tl-
dunkowe]j wraz ze sztauowaniem lub trymowaniem. bez potr;v‘;"
7astrzegania w tym wzgledzie specjalnej klauzuli. -
0] gospgdarczej celowos$ci zawierania przez naszg centrale frach-
towa uméw przewozu na warunkach . free in“ i ..free ;in and
stowed trimmed" zobacz str. 253. o

KLAUZULA .FREE IN AND STOWED™
LUB ..... AND TRIMMED"

. W omysl ‘fdauzuli free in and stowed” lub ..... and trimmed”
bgzsztly caig operacji zaladunkowej wraz z zasztauowaniem 1 za-

pletczemem towarow oraz roztrymowaniem ladunkéw sypkich
ponosi zaladowca. L
,I\VI,?\;”QC o ..sztauowgniu“ lub , trymowaniu" ladunku, uwaza siv
w wielu portach (ale nie we wszystkich!). ze wyrazenia te obejmuj:
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procz prac fizycznych takze kosaty materialow sztauersko-separa-
cyjnych.

Jedli chodzi o polskie porty, to nie ma u nas jeszcze oficjalne]
interpretacji klauzuli L1 and stowed® czy ... and trimmed"
wydanej przez PIHZ; opierajac sie jednak na interpretacji klauzuli
.. 0. b. and stowed" nalezy przypuszezaé, Ze rowniez przy .f. i
and stowed" material sztauerski powinien dostarczyé przewoznik.

Jednakze, mimo klauzuli ... .. and stowed/trimmed*, obciazaja
przewoznika koszty zabezpieczenia statku i zapewnienia mu zdat-
nosci do zeglugi. Wprawdzie kazde sztauowanie jest wykonywane
czesciowo w celu zapewnienia statkowi zdatnosci do zeglugi,
jednakze istnieja pewne prace tadunkowe, .ktore z punktu wi-
dzenia samego towaru moglyby by¢ uwazane za zbedne, niemniej
jednak sa nieodzowne ze wzgledu na bezpieczefistwo statku (i do-
piero w dalsze] kansekwencji ze wzgledu na tadunek).

Do takich prac nalezy przykiadowo budowa grodzi przeciw-
ie zboza luzem. Budowa takich grodzi
wraz z kosztami zuzytego na nia mateniatu idzie w cafosci na
rachunek przewoznika, nawet, przy klauzuli ... i roztrymowane".

przesypowych przy przewoz

Gdy w celu zabezpieczenia tadunku zboza ladowanego luzem
(zabezpieczenia przed przesypywaniem) przykrywa sie go kilkoma
warstwami zboza w workach, to przy klauzuli .free in and
stowed" koszt napelniania workow zbozem i sztauowania obcigza
przewaznie zatadowce. podczas gdy worki musi dostarczy¢ prze-
wosnik. Mozna jednak omowic te sprawe dokladnie podczas per-
traktacji o zawarcie umowy przewozu, na przyklad przez zastrze-
jenie .bagging & stowing for charterers’ account. ship supplying
bags" (napelnianie workow 1 sztauowanie ich na rachunek czar-
terujacego, ale worki dostarcza przewoinik).

Poza tymi wyjatkami, a wiec poza pracami, ktore wykonuje
sie raczej ze wzgledu na statek anizeli z punktu widzenia potrzeb
ladunku, wszelkie koszty saladowania i zasztauowania tadunku
(w wielu portach — ale nie w naszych) wraz z potrzebnymi do
tego materiatami ponosi przy Klauzuli .f. 1. and stowed"” zaladowca.
Rozumie sie. ze chodzi tu 0 ladunek stanowiacy przedmiot jednej
umowy. Jezeli bowiem statek przewozi rownoczesnie kilka prze-
sytek, na ktore zawarlo odrebne umowy przewozu chotby na wa-
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runkach wolnego zaladowania i zasztauowania, to koszty separ.cji
jednej przesylki od drugiej obeiazaja przewoznika. ‘]

Zaladowca musi wiec w konsekwencji postarat sie i oplici¢
wszelkie urzadzenia przeladunkowe, a statek nie mus} ich iniee
nawet, chyba ze zastrzezono klauzule o prawie uzywania pJ‘/ez
zaladowce osprzetu statkowego wraz z energia (klauzule window A)

KOSZTY CZYNNOSCI POBOCZNYCH. Nalezy podkreéli(*.“?e‘
wszelkie prace poboczne i pomocnicze na statku nie zaliczan. r]‘n
prac zatadunkowo-sztauerskich, obcigzaja przewoznika he
wlzgledu na sposob podziatu kosztow prac przetadunkowych. Tak
wiec takze przy klauzulach ,free in“ oraz przy ,,freé 11{ e':m(i
Stowed/trimmed“ takie prace, jak otwieranie i zamykanie lukr‘]‘\v

Wy]mowanie i zakladanie rozpornic lukowych, przygotowy“mi;
i po'rzadkowanie osprzetu przeladunkowego statku (tzw. :.kl;m.»
Wt'mlel“ osprzetu), czyszczenie ladowni i usuwanie z nich zmi .1
kéw i odpadkéw itp., wszystkie nalezg do zadan statku. W kon-
sekwencji, jezeli prace te wykonuja pracownicy zaladowcy iub
odbiorcy, lub przedsiebiorstwa pracujacego na zlecenie t\v}("‘i;v
mogg oni zada¢ od przewoznika zwrotu kosztow. -
.Ogélrlla te zasade potwierdzajg zwyczaje portowe, miedzy innv-
mi takze w Polsce i w Zwiazku Radzieckim. Tak na pr7v}. d
ogloszona przez PIHZ opinia glosi: o
..Wedlug naszego zwyczaju portowego, zgodnego z zagranivz-
nymi zwyczajami w tej materii, otwieranie i zamykanie tfadowri
statku w zwiaziu z za- | wyladunkiem nalezy do obowiazkow
statku. O ile statek zleci wykonanie tyct czynnosci sztath;1"<""
ponosi koszty tej czynnodei. o
Dalsza opinia stwierdza:
.;W}rc1qganie ‘i .zakladanie rozpornic lukowych (zwanyvh
\vataz;igi(')me z niemiecka szersztokami) nalezy do obowiazkow
Zwyf:zaje. radzieckie podkreslaja dla jasnosci — a na ogdl wi-
dor'n('e Jes? ze to samo obowiazuje wszedzie — ze powyzsze cryi-
nos:1 maJa by¢ przez ,statek* wykonywane takze wtedy Qd
‘r;aosdip;izzc;;id czas prac przeladunkowych, na przyklad z pr-

Natomiast w naszych portach stawki kosztu przetadunku liczo-
ne przez Zarzad Portu swemu zleceniodawey obejmuja tez ewen-
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{ualne naklady (robocizna, diwig) na otwieranie i zamykanie
lukéw takze w czasie trwania przeladunku (§ 209 Regu-
laminu).

Sprawe zmiotkow réwnieZ uregulowala dla naszych portow
opinia wydana przez PIHZ, wzorujaca sie na ogolnej zasadzie
uznawanej w tym wzgledzie.

. Przeladunek obejmuje te prace, przy wykonywaniu ktérych
towar moze by¢ zabierany urzadzeniami i sprzetem przetadun-
kowym bez koniecznej potrzeby uzycia sprzgtu stuzgcego 7a-
zwyczaj do oczyszezania tadowni. Czyszczenie ladowni statku
nie wchodzi w zakres prac przefadunkowych®.

Dotyczy to tych zmiotkéw i odpadkow, ktérych statek nie wy-
daje odbiorcy w ramach dostawy przesylki. W zwiazku z tym
konosament ,,Conlinebill" zobowiazuje odbiorce do przyjecia ,pro-
porcjonalnej czgsel niezidentyfikowanego luznego towaru‘, ktory
sklada sie z rozsypkow réznych przesylek takiego samego towaru.
7Zastrzezenie takie nie moze oczywiscie naruszy¢ obowiazku prze-
woznika do odszkodowania strat i kosztow w zwigzku z rozsypa-
niem sie poszezegolnej przesylki. W my$l dalszej opinii PIHZ:

Przewoznik morski ma obowigzek wyda¢ odbiorey towar
partiami konosamentowymi, o ile nie zastrzezono w Konosa-
mencie czegos INnego. Powyiszy obowigzek przewoznika mor-
skiego nie jest zalezny od Klauzul f. 0.b., L0, F. A5 ilp.
ustalajacych rozdziat kosztow sztauowania®.

Przy przeladunku towarow i materialéw niebezpiecznych .wy-
magany jest w my$l przepisow obowigzujacych w polskich por-
tach (podobnie jak w innych) nadzor i ochrona przez funkejo-
nariuszy portowej strazy pozarnej. Jest to tak zwana asystd
pozarnicza. Koszt jej na statku obcigza przewoinika bez wzgledu
na podzial kosztow przeladunku, to znaczy takze przy zatadunku
na warunkach ,free in and stowed" jak i przy wolnym wyladun-
kut (,free discharge”). Koszty asysty pozarnicze] przy przetadun-
kach poza statkicm, na przyklad przy ladowaniu towaréw niebez-
piecznych z magazynu do wagonu kolejowego, nie mogy vczy-
wigcie 146 na rachunek statku i ponosi je dysponent fowaru.

W porcie antwerpijskim natomiast koszty asysty pozarnicze]
przy przetadunku materiatow niebezpiecznych obcigzaja w mysl
Zwyczaju zawsze Ltowar®, to znaczy zaladowee Iub odbioree.
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W Southampton koszty za tak zwany ,fire patrol” placi w caioge
statek. o

Asyste pozarnicza holownikow przy wyladunku ze zbiomi.kww.\

q’rw ropy lub jej preetwercw coplaca na przykiad w Dakarge
i w Bari armator, w Pireusie za§ — odbiorca. Holowniki te miszy
sta¢ w pogotowiu, by w razie wybuchu pozaru natychmiast zhur-
nikowiec odholowac. ‘

KOSZTY WYLADOWANIA

Rozwiazania zagadnienia podzialu kosztow operacji wyladurko-
wych sa w wielu szczegétach podobne do rozwigzan stosowanyeh
przy zaladowaniu. W pewnych detalach zmieniajg sie tylko 'Z\\"ro-
ty. Istlotna zmiang jest przede wszystkim odwrdcenie kiell‘unku
przemieszczania tadunkow.

C‘gﬁlr}a zasada, majaca zastosowanie w braku istnienia poste-
nowienia umownego czy zwyczajowego, reguluje podzial kosztow
wyladowania po linii klauzuli F. A.S., co w wiekszosei porl(';\\\'
ozr}alcza, ze statek dostawia unos z towarem poza burte na wyso-
kosc'rx nabrzeza lub pojazdu ustawionego wzdluz burty tak ‘ab\*
odbiorca mogt w dogodny i bezpieczny sposob odhaczy‘é i (:c. lé
unos. Podzial kosztow dzwigowego lub kosztu obstugi wind UkT(“—
towych jest przeprowadzany w poszczegoinych portach z un’»\'
w taki sam sposob jak przy zaladowaniu. ' -

Przy wyladowaniu klauzule f.o.b. spotyka sie rzadziej anizeli
przy zatadowaniu. Spotyka sie jednak przypadki notowénia sta-
wek frachtowych na warunkach f. 0. b., co oznacza, ze S‘lkl\l\'kﬁ
frrachmlwa objete sg koszty od f. 0. b. w porcie zala,dowamn fi(;
£ 0. b. w porcie wyladowania.

W p01§kich portach warunki 1iniow e rozdzielaja koszty wy-
ladlowama na zasadzie klauzuli f. 0. b., to znaczy ze granice st.ann\“'d
linia nadbqrcia. W konsekwencji prace rozsztauowania tadunku.
gfgrrpowama unoséw w tadowni i wyciagniecie ich z tadowni nb-

cigzaja przewoznika, podezas gdy dalsze opuszezenie uposow 7a
burte, odhaczenie ich i odtransportowanie (do magazynéw lub tp)
nastepuje na rachunek odbiorcy. ’ '

f W portach polyskic'h podana uprzednio interpretacja klauzuli
. 0. b. dotyczy réwniez wyladowania.

190

Odpowiednika przeciwstawnego do klauzuli ,free in" przy wy-
ladowaniu nie ma. Nie zastrzega si¢ bowiem same] klauzuli ,free
out*, ktora spotyka sie jedynie w potaczeniu z klauzula ,free in®,
lecz klauzule ,free discharge”, ktéra oznacza wolne od kosztow
(wolne dla przewoznika) wyladowania towarow. W tak pojete
wytadowanie musi wejst réwniez rozsztauowanie towaréw w la-
downi statku, uformowanie unosow i dalsze ich przeniesienie na
lad. A wiec klauzula ,free discharge” jest odpowiednikiem prze-
ciwstawnym raczej klauzuli o wolnym zatadowaniu z zasztauswi-
niem (free in and stowed).

Odmiana klauzuli 0 wolnym wyladowaniu jest tak zwana klau-
sula turecka (Turkey Cluuse), ktorej odpowiada rowniez klau-
zula ,livraison en cale” (dostawa w ladowni). Klauzula turecka
woswym typowym  brzmieniu obejmuje takie kwestie odpowie-
dzialnosei za wyladowanie (por. str. 276). Co do kosztow wytado-
wania jest ona w pelni wazna. W mysl opinii PIHZ jest ona .zwy-
czajowo stosowana na szlaku porty polskie — porty tureckie".

KLAUZULA F.1.0. Czesto spotykana klauzula. stancwigey pu-
laczenie klauzuli ,free in* oraz free discharge" jest postanowie-
nie o wolnym zaladowaniu i wyladowaniu, czyli frec in and
out” znane w skrécie jako f. 1. o.

Wokét klauzuli f.1. 0. ciggle jeszcze spotyka sie kontrowersje.
Armatorzy usituja przeprowadzi¢ teze, ze {. 1. 0. oznacza wolne za-
Jadowanie razem ze sztauowaniem i wolny od kosztow wyladunek.
Temu sprzeciwia sig jednak rozumowa analiza znaczenia posscze-
gélnych czionow zwrotu ,free in and (free) out™. Zwrot |, [rec
sut” cméwiony jest wyzej, podezas gdy zwrot ,free in® zdefinio-
wany zostal na sir. 183. Klauzula f. i. 0. oznacza wigc, ze zalado-
wanie towaru ma i§¢ na koszt zaladowey; sztauowanie, trymo-
wanie i zabezpieczenie ladunku — na koszt przewoznika; kosaty
natomiast catego wyladowania (razem z rozsztauowaniem) — nha
koszt odbiorey.

Dopiero przy uzgodnieniu klauzuli I 1. 0. & stowed”, czyli
Lo d zasztauowane® (lub roztrymowane), zatadowce obciaza
koszt zatadowania ladunku wraz z zasztauowaniem go lub roz-

trymowaniem.
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Zeby nie pozostawi¢ w lym wzgledzie jakichkolwiek ni-ja-
snofei przytoczymy definicje z cytowanej juz uprzednio o;/"nii
Polskiej Izby Handlu Zagranicznego:

,Przy klauzuli .1 0. statek nie ponosi kosztu zaladow:nia
ani wyladowania, za$ przy klauzuli ,,f. 1. 0. and stowed" nie
jest zobowigzany rowniez do rozmieszczenia i umocowania
ladunku. Te ostatnie czynnosci dokonywane s3 jednakze
wedlug wskazowek kapitana statku, ale koszt ich ciazy na
zaladowey". :

W ten sposéb zdefiniowano najczeSciej spotykane umowne
klauzule dotyczace rozdzialu kosztéw przeladunku. Podano jednak
tylko najbardziej typowe rozwigzania, poniewaz zwyczaje posr se-
golnych portow wprowadzaja w tym zakresie daleko idace nd-
stepstwa w zaleznosci od tego, jaka grupa kapitalistycznych przcd-
siebiorcow — jesli chodzi o porty panstw burzuazyjnych — ma
przewage i moznos¢ forsowania dogodnych dla siebie zwyczajow.
Stad wiasnie szczegdlnie przy zagadnieniach kosztow przeladun-
ku niezbedna jest znajomo$¢ wszelkich wchodzacych w rachube
zwyczajow portowych.

SPOSOB WYDANIA I ODBIORU LADUNKU. Na kosztv wy-
ladunku wplyw ma réwniez sposoh wydania fadunku przez « ok
i sposob odbierania przesytek przez odbiorcow. '

Ladunek powinien by¢ wydany odbiorcom w zwartych partizc:
kf«)lxlosamentowych tak, by umozliwi¢ kontrole ilosciowg i juke-
Sciowa wydawanego ladunku. Odpowiada za to przewoznik i on
ponosi koszty segregowania poszczegélnych przesylek. Nickiwe
konosamenty zawieraja jednak klauzule zastrzegajace. ze .
nie przesytek nastapi tylko z magazynu w celu posortowania prec-
syick wedlug znakow i liczby na ryzyko i koszt odblorey™.
;)rzefzucenle na odbiorce kosztow sortowania jest dnbusz
1 wazne, to niewazne jest przerzucenie odpowiedzialnosei (rys

za calos¢ przesylki i prawidlowo$¢ jej posortowania. Nonsckue -
¢Ja wymienionej klauzuli jest poza tym to, ze odbiorca nie mewe
wymaga¢, by tadunck wyladowywano bezposredniv ze staticn
wagony kolejowe lub samochody.

P'rzy przewozie ladunkéw masowych przewoZnicy moga prz:-
zna¢ umownie w czarterze swemu kontrahenfowi tak zwa~v

Gpust za nic wazenie (in liew of weighing), wynoszc?
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1—2% od kwoty frachtu. Przewoinik daje ten opust za to, 7
odbiorca nie waiy ladunku, czyli przyjmuje go bez dokladne]
kontroli, co praktycznie wylacza mozliwose reklamowania ubytku
oraz przyspiesza proces przeladunkowy. W przypadku tym oblicza
sie fracht od konosamentowe] ilofci ladunku minus umowiony
opust.

Gdy natomiast odbiorca przeprowadza kontrole cigzaru wyda-
wanego fadunku, do czego zawsze ma prawo, nie ofrzymuje on
wspomnianego opustu, lecz {racht jest wtedy platny tylko od ilo-
éci tadunku rzeczywiscie wydane] (stwierdzonej), chyba ze umow-
nie zastrzezono zaplate frachtu od ilosci zaladowanej (konsamen-
towej), a ponadto przewoznik odpowiada za udowodniony ubytek.
chyba ze manko nie przewyzsza procentu dopuszczalnego ubytku,
czyli tak zwanej franszyzy przyjetej dia danego rodzaju
towaru. Tak na przyklad szczegblnie wielki rozkurz notuje sig
przy przeladunku surowcow nawozowych (apatytow. fosforytow
itd.), gdy jest wykonywany urzadzeniami nie specjalnymi.

Koszty wazenia ponosi odbiorea, lecz osobe kontrolujaca waze-
sic z ramienia ,.statku* wynagradza zawsze przewoinik. W przy-
padku jednak, gdy przewoznik odpowiada za szkode. mozna do
kwoty vdszkodowania doliczy® takze koszty kontrolnego wazenia
i innych zwiazanych z tym wydatkéw (np. sporzadzenia atestéw
przez Izeczoznawce).

Przy czarterach na przewoz ,pelnego tadunku® (por. str 125).
przewoinik nie moze zatadowaé na statek przesylki od innego wy-
sylajacego bez zgody czarterujacego i jest zobowigzany wvdaé
odbiorcy caly przywieziony ladunek calookretowy. Zdarza sic
bowiem, szczegdlnie przy przewozie drewna, ze wskulek pomylek
w liczeniu ladunku przy zaladowaniu, a potem rowniez przy wy-
{adowaniu. statek wylicza sie przed odbiorcg z konosamentowe]
ilodci ladunku i pozostaje mu jeszcze pewna iloge ladunku. Nie
moze on zatrzymaé sobie tej .nadwyzki* czy spieniczy¢ jej. leez
jest zobowigzany wydac ja, a o najwyzej moze zadac frachtu za
przewdz wieksze] ilosci Jadunku, niz wykazywal konosament.

Przy przewozach takich surowcow jak na prayklad ruda. weglel
itp. czesto zastrzega sie W czarterach dla wyladowania tak zwana
klauzule chwytakowa (grab clause). mocg ktorej przewoznik
gwarantuje, ze statek jest przystosowany do uzywania przy wyla-
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dunku dzwigow z chwytakami. Klauzula taka nie odbiera jednuk
~ odbiorcy prawa uzycia wind i osprzetu okretowego, jezeli w czar-

terze znajduje sig Kklauzula windowa, lub jezeli zastrzegaja to zwy-
czaje lub przepisy obowigzujace w danym porcie,

Statek z Jadowniami ,przystosowanymi do wyladunku chwyta-
kami® (suitable for grab discharge), a wiec odpowiadajacy wyma-
ganiom klauzuli chwytakowej, powinien posiada¢ stosownie wiel-
kie luki, a tadownie nie moga mie¢ miedzypokiadow ani wsporni-
kow, ktore by utrudnialy dojécie szezek chwytaka do samych burt
w ladowni, poza tym podloga i pokrywy zbiornikéw dennych mu-
szg by¢ mocne, tunel watu srubowego musi posiada¢ odpowiednin
silna konstrukcje, a wszelkie rury i przewody muszg by¢ debrie
zabezpieczone.

Gdy umowa przewozu hie zawiera postanowien o urzadzeniach
{ 0 sposobie zatadowania lub wyladowania ladunku, to zasadniczo
metode te i urzadzenie wybiera przewoinik. Jednakze pomimo
istnienia takiej zasady, przyjmuje sie, ze przewoznik nie mogtby
normalnie odméwié zgody na przeladunek za pomoca na przykiad
chwytakéw, jezell przeladunek urzadzeniami tego rodzaju jost
zwylkle stosowany przy danym ladunku.

ROZWIAZANIA SPECJALNE. Ogélne i typowe rozwiazania
podziatu kosztow zatadunku zobrazowane zostaly na rysunku 3.
Rysunek ten pokazuje ty pow e rozwiazania, omawiane uprzed-
nio, nie moze wiec uwzgledniaé odmian zwyczajowych. Rysunck
ten moze byé¢ odniesiony réwniez do wyltadowania, z fym
oczywiscie ze kierunek ruchu towaru jest w tym przypadku od-
wrotny: towar wychodzi ze statku. Na miejsce klauzuli .free in
and stowed lub ,free in and trimmed* musieliby§my wstawit
zwrot ,,free discharge*.

Klauzula F. A. S. przy wyladowaniu oznacza przewaznie, z¢ sta-
tek wydaje towar zawieszony na haku urzadzenia przeladunko-
wego na nabrzezu lub na lichtudze, tak aby pracownik odbiorey
mogt w dogodny sposob odezepi¢ unos z haka. Przy wyladowani
towarow ladowanych luzem nalezy, w my$! Klauzuli F. A.S., wv-
doby¢ je z ladowni statku i zsypa¢ na nabrzeze lub na lichtugi.

Przy wyladunku drewna tartego w szeregu portow angielskich
zwyczaje portowe przewiduja obowigzek statku do wyladowania
drewna na plac skladowy znajdujcy sie nawet poza nabrzezem

194

i do ulozenia drewna w stosy, w sposob ,surowy", niezupelnie do-
kladny (rough stacking). Czartery na przewdz tarcicy, jak na
przyklad ,Baltwood", _Russwood” i , Nubaltwood” powoluja sie

FREEIN
& TRIMMED

Rys. 3. Granice podzialu kosztéw przy przetadunku fowarow pakowanych
i towardw ladowanych luzem

w zwigzku z tym na specjalna tabele rozdzialu kosztow wy%aflowa-
nia (tzw. Schedule of Apportionment) ustalong przez lzbe Zeglu-
gowg Zjednoczonego Krolestwa jako reprezentantke armatorow
w porozumieniu z angielskim zwiazkiem kupcow drewna’.
Specjalne przepisy co do podzialu kosztow wyladowania znalezt
mozna w tych miejscowosciach, W ktérych nie ma ,portu’*

" W technicznym znaczeniu (z falochronami, uzbrojonymi nabrze-

zami itd.), gdzie statki dokonuja przetadunku na redzie na spec-

* Dalsze szczegdly odnosnie wymienionej Schedule of Apportinnmopl"
i podzialu kosztow wyladowania drewna tartego w portach angielskich
W pracy Gross-Holowinski: .Czartery®. str. 136 i naslgpne.
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jalne lichtugi { lodzie tubyleze. Tak na przyklad w zachoriio-
afrykanskich portach posiadtosci francuskich cale koszty lichtu-
gowania sg ponoszone przez odbiorce poza frachtem.

Natomiast w porcie izraelskim Haifa klauzula ,free oul” ma
nastepujace znaczenie: odbiorce obcigzaja cale koszty rozsztauo-
wania i wytadowania przesyiki, lecz przewoznik morski povosi
75", oplaty za najem barek i lichtug. ktére podwoza towary spod
burty statku do nabrzeza przystani portowe]. Stanowi to - jak
gdyby — stwierdzenie, ze przew'éz nie konczy sie na redzie portu
docelowego, lecz dopiero z chwila dobicia lichtugi do nabrzeza.
Przy wyladowaniu w Haifie calostatkowye h ladunkéw na
warunkach ..free out obciaza przewoznika tylko 50" oplat za
najem barek (umownie mozna zasady powyZzsze zmienic).

W Turcji, gdzie w wiekszosci portow wyladowuje sie rowniez
na redzie, obowiazuje zasada, ze prace wyladunkowe wykonuja
zarzady portow. ktore zajmujy sie takze dalszym przewozem to-
waréw do brzegu i cala dalsza manipulacja. W zwiazku 7 t-m
spotyka sie w konosamentach linii lewantynskich wymienina
uprzednio tak zwang klauzule turccka. Statek daje osprzet pruc-
Jadunkowy wraz z energia i 2 obstuga; dopuszezalne jest tu zu-
trudnienie cztonkow zalogi statku do obstugi wind i dzwigow ok
towyceh. :

Przy wyladunku niektorych olejow mineralnych, a takze roslin-
nyeh i thuszezéw zwierzeeych, niezbedne jest podgrzewanie ladun-
lu w celu utrzymania go w stanie plynnym, aby mozliwe byl wy-
pompowanie go. Przy zaladowaniu towar musi by¢ dostawiny
w takim stanie plvnnosel. aby mogl bye wprewadz :yn\‘ do syst i
rurociagowego statku i do zbiornikow. Przv \\'vladvowani‘u b
wiazek utrzvmania stanu plynnego ladunku nalezg' do zadan stuti
bez wzgledu na podzial kosztow wviadowania (wypompowar
Dotyczy to takze tych statkow. ktore nie maja specjalnych w
dze: do podgrzania ladunku w zbiornikach. Statki takie. pow:
\\'teld_\' umownie zastrzega¢t — whrew powyzszej ogolnej zasad:
— e kosz.ty podgrzania ladunku (pary z urzadzen ladowych. *
rociagéw itp.) maja cbelazyé cdticrce. W kazdym razié M
Pl'_Z}']El.é w braku przeciwnego podkredlenia ze str;my przews
nika. ze statek ma urzadzenia do podgrzania danego przewn: -
nego ladunku i ze nawet przy klauzuli o wolnym wyladowal
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statek bedzie utrzymywat ladunck w stanie zdatnym do wypom-
powania®.

KOSZTY WYLADOWANIA PRZY TRANSAKCJACH KUP-
NA-SPRZEDAZY NA WARUNKACH C.1F. 1 C AND F
Omawiajae kwestie kosztéw wyladowania towaréw ze statku nic
mozna pominaé dla uzyskania caloksztaltu obrazu zagadnienia

sprawy podzialu kosztow wyladowania pomiedzy SPTZ edaja-
cego i kupu jacego wedlug zasad transakeji kupna-
sprzedazy na warunkach c¢. 1. . oraz ¢. and f.

Chociaz transkacja ta reguluje stosunki prawne wylgeznie pu=
miedzy sprzedajacym a kupujacym, przy czym zadna z klauzul
omawianej transakeji nie dotyczy stosunku ktorejkolwiek zc
stron tej transakcji do przewoinika (ujetych jedynie W umawie
przewozu), to jednak znajomost tych zasad jest czesto konieczna
dla frachtujacego. zaladowcy, odbicrcy oraz w pewnym (duzo
mniejszym) stopniu dla przewoznika.

Nalezy bowiem pamietaé, ze dosé czesto zdarza sie, ze ta sama
osoba jest rownocze$nie strong w umowie przewozu morskicgo
{ w umowie kupna-sprzedazy zawartej na warunkach c. i. [ Stad
iez niepoSlednia dla niej spraws bedzie miedzy innymi udzial
w kosztach wytadowania towaru W porcie przeznaczenia W 2Iy-
czaltowanej cenie ¢ i. f.. ktéra zawiera zaréwno oplate za towar.
jak rowniez za fracht i pokrycie ubezpieczenia towaru.

Sprawa rozdzialu kosztow wyladowania pomiedzy strony tran-
sakeji c. i.f. nie jest prosta. Przyczyna tego lezy w tym. ze chot
{ransakcja ta jest juz w uzyciu niemal od stu lat. to jednak pomi-
mo szeregu prac kodyfikacyjnych prowadzonych czy to przez
Stowarzyszenie Prawa Miedzynarodowego. Miedzynarodowa Izhe

Handlowa. radziecka Wszechzwiazkowa Izbe Handlowa. czy przez
k na przykiad London Corn Trade

wielkie zrzeszenia handtowe, ja
Ikowicie ujednolici¢ jej zasad.

Association i inne, nie potrafiono’ ca

* Wyzej powiedziane cdnosi sig do podzialu kosziow podgrzewania cward-
niatych ladunkow plynnych pormedzy przewoznika i jego kontrahenta 7 umo-
wy przewozu morskiego. Zupelnie «drebmym sagadnieniem jost ymdzral
kosztow podgrzewania stwardnialych tadunkow przed saladowaniem ich na
ctatek (bo ladunek musi byé statkowi dostawiony w stanie plynnym) po-
miedzy sprzedajacego ! Kupujacego W myél umowy X upna-sprx(-duzy.

»# Opracowal T. M. Krzyzanowsk i
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Nie bedziemy analizowaé, jak sprawa ta zostala ujeta w poszcze-
golnych zbicrach regul (np. Warszawsko—wks[orQZlcich, Incoterms
21936 r. 11953 r. W standartowych kontraktach zrzeszen, w zno-
welizowanych amerykanskich definicjach handlu zagranicznego
2 1941 r. i innych), lecz ograniczymy sie do oméwienia zasad naj-
ogolnie] przyjetych.

Wedlug starszych zapatrywan Sprze dawca zobowigzany
w my§l zasad kontraktu c. i.f. czy c. and [ do pokrycia frachtu
powinien by? ponie$¢ wszys tk i e koszty taczace sig z tym frach-
tem, miedzy innymi rowniez dostarczenia ladunku w porcie prze-
naczenia pod burte statku (F.A.S). To zapatrywanie przewaza
dotychozas w orzecznictwie francuskim.

Na podobnym, lecz nieco zmodyfikowanym stanowisku stanefa
Hamburska Izba Handlowa w 1951 r. twierdzac, ze normalne
koszty wyladunku (des Herausbringens) przy transakeji c. 1. f. po-
krywasprzedawca, ¢ hybaizew porcie przeznaczenia istnie-
je odpowiedni zwycza j portowy, ktéry przewiduje, ze koszty
wyladowania dan ej grupy towarowej ponosi kupujacy.

Na odmiennym stanowisku stanety Incoterms 1936 i amerykan-
skie definicje z 1941 T, ktére w zasadzie kosztami wyladowania
obcigialy kupujacego.

Podezas gdy amerykafskie definicje czynia to w sposob wyrazny
i obciazaja nabyweeg wsze 1k im i kosztami wyladowania tacznie
z wszelkimi oplatami, taksami i innymi wydatkami w wymienio-
nej miejscowosci przeznaczenia®, to Incoterms 1936 wprowadzaja
w tym wzgledzie dwa zasadnicze wyjatki, kiére jednakze podkre-
$laja wlasnie ogolng zasade, ze koszty wyladowania pokrywa ku-
pujacy. Wyjatkami od tej zasady s przypadki, gdy 1) koszty
wyladowania zostaly objete frachtem (ponoszonym przez sprzeda-
jacego) 1 2) gdy towar sprzedano na warunkach .c. i, £. — landed".
w my$l ktorych koszty wytadowania lacznie z oplatami za lichtugt
i kosztami zlozenia towaru na nabrzezu ponosi sprzedawca. Wy-
jatek pierwszy dotyczy przede wszystkim przypadkow zawarcia
umowy o przewoz na warunkach liniowych, w mys$! ktorych koszty
wyladowania sg wkalkulowane (w calosci lub czeSciowo, W Za-
lesnoei od zwyczajow danego portu wyladowczego) W stawke
frachtowa ponoszona przy transakeji ¢. i [ przez sprzedawci
towaru.
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Kwestie ponoszenia kosztow za wytadowanie towaréw ze statku
przez strony uczestniczace w transakeji c. i. . bardziej wyraznie
uregulowaly Incoterms 1953, ktére w zasadzie nie wprowadzily
w tym wzgledzie niczego nowego w poréwnaniu z poprzednim
tekstem regut z 1936 r., jednakie usunely niedomoéwienia, ktore
byly przyczyna czestych sporéw.

Wedtug Incoterms 1953 kwestia kosztéw wyladowania przy
transakeji c.i.f. i c. and f. zostala wyjasniona z dwu stron: przy
wymienianiu obowigzkow sprzedawcy jak rowniez przy okreSla-
niu obowigzkow kupujacego.

Tak wiec sprzedawca ponosi koszty wyladowania, gdy

1) koszty te zostaly objete frachtem morskim lub

2) zostaly pobrane przez przewoznika lub

3) zawarto transakcje na warunkach ,c. i.f. — landed".

We wszystkich innych przypadkach koszty wyladowania towa-
ru lacznie z opfatami za lichtugi ponosi kupujacy. A wige
wedtug Incoterms 1953 kupujacy ponosi koszty wyladowania
wraz z oplatami za lichtugi itp,, chy baze

1) koszty te zostaly objete frachtem,

2) zostaly pobrane przez przewoznika przy zaplacie frachiu,

3) uméwiono sprzedaz na warunkach ,.c. i f. — landed".

Jak widaé z powyzszego, utrzymana zostala zasada, ze koszty
wyladowania ponosi kup ujacy, chyba ze zostaly one wliczone
we fracht morski (w calosci — np. przy klauzuli F. A. S. czy w czg-
éci — np. przy L. 0. b. lub przy Jliner terms* w niektorych por-
tach, por. str. 181) lub z gory zostaly pobrane przcz przewoinika
morskiego.

Wynika z tego, ze przy transakeji kupna-sprzedazy na warun-
kach c.i.1. oraz c. and {. sprzedajacy ma wedtug Incoterms 1953
zasadniczo wolny wybor, i moze zawrzeé UmMowe przewozu na jemu
dogodnych warunkach w odniesieniu do kosziéw wyladowania.
Sprzedajacy ma ten wolny wybor jednak tylko .zasadniczo” —
jesli w danym porcie w stosunku do danego rodzaju towaru
nie istnieje zwyczaj dotyczacy kosztow wyladowania przy tran-
sakcjach ¢ 1. {. Zwyczaje takie spotyka si¢ w wielu portach. Tak
na przyklad drewno (okragle) sprzedane c. i. f. Hamburg powinno
bye wyladowane w my$l warunkow liniowych; natomiast kawa,

oleje jadalne i inne towary maja by¢ wyladowane na koszt kupu-
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jacego, czyli sprzedajacy moze uméwié przewoz z wolnym (dla
przewoznika) wyladunkiem (free discharge). Przesylki Wyrobow
emaliowanych, porcelanowych, zapalki ifp. sprzedane c. 1. I. fran-
cuskie porty w Afryce Zachodnie] powinny by¢ przewozone na
warunkach liniowych. Jezeli morski przewoz przesylki zostanic
uméwiony przez sprzedajgcego na innych warunkach odnosnic
. wyladowania, niz to przewiduje zwyczaj, sprzedajacy rozlicza roi-
nice kosztéw z kupujacym.

KOSZTY SPECJALNE

Przedstawiony uprzednio schemat typowego rozdziatu kosztow
jest niestety czesto wypaczany przez zwyczaje powstajace wsrod
taré pomiedzy kapitalistyeznymi przedsigbiorcami. Wystarczy na
przyklad przegladna¢ wydawnictwa Konferencji Baltyckiej pod
nazwa Monthly Circular (,okélnik miesieczny” wychodzacy co
dwa miesiace), aby méc stwierdzié, ze w poszczegolnych portach
istnieja najbardziej réznorodne zwyczaje i wiele kontrowersji na
ich tle pomiedzy armatorami i ich kontrahentami. Dotyczy to
szezegblnie réznych kosztow powstajacych jak gdyby specjalnie,
poza ,typowym" podziatem kosztow. Wymienimy kilka takich
kosztéw wraz z przykladows ilustracja z roznych portéw.

Mniej lub wiecej dokladne reguly zwyczajowe odno$nie kosz-
téw przeladunkowych podawane s w roznych fachowych wydaw-
nictwach ksigzkowych i periodycznych, lecz ulegaja stosunkowo
czestym zmianom i dlatego w prakiyce musza by¢ biezaco kontro-
lowane. Dlatego tez nie warto cytowa¢ wszystkich mozliwych roz-
wiazan. Tym bardziej, ze sg one w dostepnych nam zrédiach ka-
pitalistycznych podawane zawsze tendencyjnie. Tak na przykiad
gdy w cytowanych .miesigeznych okolnikach' Konferencji Bal-
tyckiej omawia sig pewien wyrok sadowy korzystny dla armato-
16w, przedstawia sie go jako ogolna zasade, stuszna, logiczna itp.
Gdy natomiast wyrok wypad! niekorzystnie dla armatora, przed-
stawia sie go jako omylke, jako szczegolny i wyjatkowy przypa-
dek i nawoluje armatoréw do przeciwstawiania sie roszezeniom
drugiej strony. do podwyzszania frachtéow w odno$nych przewo-
zach itd. Publikacje takie maja wiec charakter stronniczy, a cel
ich jest Scisle utylitarny.
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KOSZTY DODATKOWE PRZY KLAUZULI F. A.S. Gdy prze-
woznik zawiera umowe przewozu na warunkach F. A, S. (por.
str. 170), liczy sie z poniesieniem kosztow zaladowania towaru spod!
burty statku. Zdarza sie wtedy czesto, ze na zapytanie skierowa-
ne do maklera w porcie zaladowania (lub wyladowania), armator
otrzymuje informacje o wysokosci kosziow zaladowania czy wy-
ladowania w formie stawki zasadniczej (basic price). Dopiero przy
realizacji rachunku stewedorskiego okazuje sie, ze do stawki za-
sadniczej dochodza jeszeze koszty. na przyklad: windziarzy i }i-
czmanéw z ladu (poniewaz sztauerzy odmawiaja pracy. gdy maja
wspélpracowaé z czlonkami zatog statku), koszty najmu stropow
i sprzetu, koszty straconego czasu na przyktad podczas niepogody
(liczone od chwili przerwania pracy do kohca zmiany). kosziy
$wiadezen socjalnych i dowozu roboinikow na nabrzeze. W Gote-
borgu przewoznik placi przy klauzuli F. A. S. nie tylko za obwija-
nie petla unoséw drewna na wagonie, lecz réwniez za czyszerenie
wagenéw. W ten sposb na te koszty dodatkowe trzeba w Algierze
przy wyladunku drewna doliczaé 50—60" kosztu zasadniczego.
W Szwecji przy wyladunku wegla armator moze liczy¢ sig z do-
datkami do 43" kosztu zasadniczego. W portach finskich arma-
tor musi wynagrodzic' przedsiebiorstwu przetadunkowemu straty
spowodowane niedostarczeniem na czas tadunku przez zaladowee
lub nie do$é szybkim odbieraniem ladunku przez odbiorce. lub
lez przerwami deszezowymi. W wielu innych portach praerwy
deszezowe obciazaja armatora, chyba e caly przeladunek wraz
z sztauowaniem jest wykonywany na rachunek zatadowcy lub
odbiorey.

W portach lub na redach. gdzie laduje si¢ kloce z wody, to
znaczy splawiane woda W tratwach, musi armator liczy¢ sie
2 kosztami pilnowania tego drewna po dostawieniu go ..pod bur-
13, Szczegolnie gdy laduje sie Kkloce na redzie, trzeba pomocy
holownika. by kloce nie ,uciekly*. W portach afrykanskich kosz-
tami tymi obciaza sie konsekwentnie armatoréw, pomimo nawoly-
wan Konferencji Baltyckiej do oporu. Rozumuje ona, ze zwrot
_under ship’s tackle" (pod osprzetem statku) oznacza, ze kloce
powinny zawisnat na osprzecie statku — co. jak widzie-
lidmy uprzednio przy omawianiu klauzuli F. A.S.. nie wszedzie
jest stuszne.
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W ogole zagadnienie kosztéw holowania statkow morskich oraz
koszty holowania lichtug portowych (dla obstugi tychie statkow)
stanowi rozdzial sam dla siebie. Regula jest, ze koszty te obcia-
zajg w calodcl armatora — lecz z licznymi wyjatkami. Szczegd-
lowa monografie na ten temat, omawiajaca warunki i koszty ho-
lowania w portach radzieckich i zagranicznych opracowal ra-
dziecki autor M. K. Pietrow, do kidrego ksiazki pt. ,Prawowyje
woprosy buksirowki® (Zagadnienia prawne holownictwa, Moskwa
1954 r.) odsytamy po szczegoly.

Przy klauzuli F. A. S. koszty nadgodzin zalogi oraz koszt droz-
szej robocizny podezas pracy poza normalng zmiang robocza ob-
cigzaja przewoinika — chyba ze w umowie zastrzezono inacze}.
Dlatego wlasnie w czarterze ,.Baltcon” 1 ,Polcon”, a takze
w innych, przewoznicy staraja sie, by koszt wyladowania okresli¢
stawka obejmujaca absolutnie wszystkie koszty (,,all-in-rates")
lub tei definiuja, ze liczona bedzie biezaca stawka jak za nor-
malne godziny pracy.

W mysl ,,Poleonu* (klauzula 11B, wiersz 92-3) ,,wszelkie koszty
dodatkowe w zwiazku z wyladowywaniem poza normalnymi go-
dzinami pracy zostana zaplacone przez te strone, na kidrej zadanie
praca ta jest wykonywana®. Armatorzy usituja (przewatnie bei-
skutecznie) na podstawie tej klauzuli obcigza¢ odbiorce réwniez
nadgodzinami zalogi.

W tych portach radzieckich, w ktorych pracuje si¢ — podobnie
jak w polskich — na trzy zmiany robocze, statek musi by¢ przez
caly dobe przygotowany do przefadunku i panuje tam ogolna
zasada. ze nadgodziny zalogi statku ponosi sam armator. Jest 1o
sluszne, poniewaz armator zyskuje na czasie postoju przez do-
konywanie przeladunku takze poza dzienng zmiang roboczg.

Ogélnie mozna powiedzie¢, ze koszt nadgodzin zatogi 1 robotni-
kéw przetadunkowych stanowi czesto zrodlo sporu. W zasadzic
przy klauzuli F. A. S. powinien koszty te ponosic przewoznik.

KOSZTY DODATKOWE PRZY WOLNYM PRZELADUNKU.

Roéwniez przy klauzuli o wolnym zaladowaniu lub wytadowaniu.
przy ktérej — zdawaloby sie — przewoznik nie powinien po-
nosié zadnych kosztéw, obciazaja go rozne koszty szczegolne. Tak
na przyklad przy zatadunku drewna na warunkach ,free in
& stowed“ ogdlna regula nakazuje, by przewoznik dostar-
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czyt lub optacil stojaki, liny, lancuchy i Sciagacze do ladunku
pokladowego. Jezeli ponadto zastrzezono klauzule windowa bez
szezegblnego dodatku, to koszty obslugi wind obcigzajg prze-
woznika, nawet gdy obstuga ta sklada sig z pracownikow lady-
wych. Takze wszelkie prace nie kwalifikowane jako czysto prze-
fadunkowe ida przy klauzuli o wolnym zaladowaniu lub wy-
tadowaniu na rachunek przewoznika — jak na przyklad otwie-
ranie i zamykanie lukow, czyszczenie ladowni itd.

Takze cale koszty liczenia ladunku na statku musza bye po-
niesione przez przewoznika bez wzgledu na jakakolwiek klauzule
o podziale kosztow. W tym wzgledzie przewoznicy musza niekiedy
by¢ przygotowani na zaangazowanie liczmanow z ladu za spe-
cjalna oplata. Na przyklad w angielskim porcie Hull (oraz w dal-
szych innych) robotnicy portowi odmawiaja pracy, jezeli liczenie
towaru przeprowadzaja czlonkowie zatogi. W Dublinie przewoznik
optaca rowniei liczmanow ladowych, liczacych towar wechodzacy
do magazynu.

Statek" nie moze zachowywat sig biernie przy przeladunku,
nawet gdy nie on organizuje prace przeladunkowe. Jak bowiem
zobaczymy w nastepnym rozdziale, ,statek” odpowiada za zafa-
dowanie i wyladowanie bez wzgledu na to, kio, na czyje zlecenie
i na czyj koszt yrykonuje prace przetadunkowe. Oprocz tego statek
musi wspoéldziataé przy przetadunku, na przyklad przez stosowne
przesuwanie sie wzdluz nabrzeza za pomocg wind statkowych (ale
przeholowaé nic potrzebuje); nawet jezeli ozas takiego przesuwa-
nia zalicza sie do okresu tadowania, to przewoznik nie moze 2 tego
{ytutu rosci¢ pretensji do zwrotu kosztow. Zasada ta zostala oglo-
szona jako zwyczaj na przyklad portow radzieckich, finskich i in-
nych; jest ona jednak wazna wszedzie tam, gdzie nie istnieje od-
mienny zwyczaj lub strony nie uzgodnily w umowie innego roz-
wigzania sprawy.

Réwniez w Finlandii sad najwyzszy wydal wyrok, w my$! kto-
rego armator odpowiada za koszty powrotnego transportu drewna,
ktorego statek nie wzigl, a ktore , zamowit” przy zglaszaniu go-
towoéel do zaladowania. Wedtug ogloszonego nowego zwyczajl
kapitan statku moze (i powinien) zweryfikowa ilos¢ zamowionego
fadunku po zapelnieniu ladowni: ewentualna poprawka dotyczy
wtedy rozmiarow ltadunku poktadowego.
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w ktorveh faduje sie czedciowo na .
v Taganrogu. istnieje oficjalny zwvez
ponosi cafzowite koszty powrotn.
states nie zdolal przviaé o =v
uprzedniy zamowil,
Oprocz dozeru celnegs. jaxiemu statki podlegaja we wszvse
artach - v + . T
portach. sa one niexiedv dodatkowo dozorowane przez wlac
policying por

statex.

Jezell umowa nie wyraznego postancwienia o
rowe powstale przv przeladun
nawet przy xlauzuli .free out” naprawy tveh szkod. za
odpowiada przewosz: muszag byé wykonane na koszt ..stat:
Tax na przvsiad rozsvpany cement lub inny material (sol az -

Kto naprawia szxody

riax itp) z uszzodzonven worxow. szezegblnie papierowvch. zbie:

i wsypuje do naprawionveh workéw lub do nowyc'ﬁ na Xosi
I ol c przewozu (np. na cement) przewiduja czes
w zwiazau z tvm, ze zaladowca dostarczy pewna iloé¢ pustycr
workow. na przvxiad 1 lub 2 liczby Z?ladm‘:}'\\'an\'éh w
kow. do xtorvch wsvpuje sie rozsypany cement —z ewe;ltualn

c’iodaniem‘ na czvi koszt to ma nastapi¢ (re-bagging of loose cary’
for... account),

Koszt zabezpieczenia ladunkéw pokladowvch rozklada sie
przy slauzuli o wolnvm zaladowaniu ze sztauerka w sposob »
stepu;a_c:\': kosztv materiatowe ponosi statek (szczegdlnie prz
przewozie drewna: lancuchv. $ciagacze itp.). natomiast koszt
robocizny — zaladowca. Przy przewozie koksu na pokladzie prae-
woznik buduje wylacznie na swoj koszt siatki wzdiuz nadb':zrciav

Jezeli po skonczonvm zaladunku. ale przed odprawa (przcc
wyklarowaniem statku). wladza portowa poleca przesu;uaé lap
przeholowaé statek. powstajace stad koszty ponosi ar‘matot'
W naszych portach zasade ie podkresla § 207 i{egulaminu stwier-
dzajac:

.Po zakonczeniu zaladunku statku. o ile miejsce przv na-
brzezu jest potrzebne. statek powinien by¢ natvchmiast‘przw
holowany na miejsce wskazane przez Zarzad Pbrtu".
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portach w zwiazku z tvm nie bl -
kosztv. natomiast na prayklad w por
xoszty  wvzvwienia straznika obciaze

W porcie Cork istnieje zwyczaj, ze przy wyladunku zhoza na
warunkach ,,free out* wykonywanego nie elewatorem, odbiorca
wykonuje prace napelniania zbozem wiasnych workow lub kublow
i obcigza przewoinika polowag kosztu tej pracy .

LICHTUGOWANIE. Szczegolnie wysokie koszty powstajg przez
lichtugowanie towaru, to znaczy przez postugiwanie sie przy prze-
fadunku pomiedzy nabrzezem a statkiem ogniwem posrednicza-
cym: lichtuga (barka, szkuta itp.). Towar przy nabrzezu zalade-
wywany jest do lichtugi, lichtuga podwozi go pod statek (w innym
basenie portu, na redzie portu itp.) i dopiero z lichtugi taduje
sic towar na statek. Proceder ten przebiega odwrotnie przy wy-
ladowaniu.

W niektorych portach, na przyklad zachodnio-europejskich,
afrykanskich i wielu inych, lichtugowanie choeby czesci tadunku
slatku jest normalnym zjawiskiem. Lichtuga moze bowiem dziatat
jako przejsciowy magazyn, na przyklad dla przesylek, ktore po
wyladowaniu z jednego statku majg by¢ zaladowane na inny
statek. Lichtuga pomaga odciazy¢ statek o za wielkim zanurzeniy,
ktére nie pozwala mu wejs¢ do wnetrza portu; lichtuga moze
tez byé jedynym mozliwym 1qcz‘nﬂf;am pomiedzy statkiem a na-
brzezem, na przyklad we wszystkich prymitywnych, malych i nic-
uzbrojonych portach.

Zagadnienie, czy Koszty lichtugowania sa ujete w stawce frach-
towej. czy tez ma je ponosi¢ dysponent towaru odrebnic, zalezy
przede wszystkim od konkretnych umbw przewozu i zwyczajow.
Tak na przyklad w afrykanskich .portach® posiadloéci francuskich
na 7achodnim wybrzezu, w ktérych statek drobnicowy przefado-
wije przesylki na redzie, lichtugowanie oplaca towar®. W porcie
izraelskim Haifa lichtugowanie w pewnej czeéei obciaza prze-
woznika (por. str. 196), to znaczy jest juz czesciowo wliczone

# Mimo stusznej dezaprobaty kol armatorskich sad ponownie w 1952‘1',
potwierdzil is nienie takicgo zw w Warto zaznaczy¢, Ze odbiorca 'mml
upeje (prawo wyboru) wyladowywania za pemocd clewalora, W kl(_n'ym
to przypadku przewoinik nie partycypowalby w kosz\_ach wyladowania —
i w sposob opisany powyZel, to znaczy W workach 1w kub]gch:'\yldzl(-
2 lego przykladu, do jakiego stupnia 4wy szaje portowe mogy zmienic istole
i intencje klauzul o kosztach przetadunku. w 1ym przypadku klauzuli Sree
delivery™.
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!
w stawke frachtowa przewozu liniowego. W portach radzieckici:
lichtugowanie przejmuje na swoj koszt kontrahent przewoinika.

W odroznieniu od powyzszych zwyczajéw znajdujemy réwnie;
umowne rozwigzania zagadnienia. Na przyklad w ciekawy sposoh
$cisle dostosowany do warunkow portowych w Buenos Aires ro;-
strzvga sprawe weglowy czarter ,Welshcoal”. Mianowicie od-
lichtowanie statku do 20 stép zanurzenia idzie na koszt przc-
woznika (i czas zajety na to nie jest wliczany do okresu wy-
ladowania). A wiec wszelkie koszty zwigzane z ulzeniem statkov:.
¢ zabraniem z niego takiej czesci ladunku, by mial nie wiew
niz 20 stop zanurzenia. oraz z podwiezieniem tej czesci ladunk:
do nabrzeza i wvladowania go tam w mysl klauzuli F. A. S. obcia-
zaja przewoznika. Natomiast lichtugowanie dalszej czesci fadunly
wegla oplaca odbiorca. z tym ze przewoZnika obcigza tylke jedno-
krotny koszt wyladowania {adunku na lichtugi w mysl normaln.;
interpretacji klauzuli F.A.S.

Jezeli w konkretnym przypadku nie uméwiono sie co do kos-
16w lichtugowania. ani nie ma w tym wzgledzie zadnego zwyczaju
portowego. stosowaé trzeba ogoélne zasady. Ogoélne zasady wy-
magaja. by fadunek zostal dowieziony do uméwicnego portu do-
celowego; jezeli wiec statek nie moze dotrze¢ do niego bes
cdlichtugowania czesci ladunku. musi na swoj koszt przekazac
ladunek na lichtugi w celu podwiezienia przesylek do uméwic-
nego portu docelowego. Zasady tej nie zmienia umowne zastrz: -
Zenie. e statek dojdzie .tak blisko jak bedzie mégt bezpiecznic
dojsc", jezeli po odlichtugowaniu czeéei ladunku statek rzeczv-
widcie bedzie mogl bezpiecznie dojé¢ do umoéwionego portu.

Jezeli statek przyvbyl do portu zaladowania lub wyladowanix
o zaladowea lub odbiorca wyznaczyl w ramach swych uprawnier
konkretne miejsce fadowania, do ktérego statek nie moze he:-
piecznie dobi¢ 1 zostaje podstawiony w innym miejscu, to kosz'v
przewczu ladunku — ewentualnie wlasnie lichtugami — z tege
pierwszego miejsca do miejsca postoju statku {lub odwrotnie p
wyladunku) nie obciazaja przewoinika; ponosi je zaintereso-
wany ladunkiem.

Zasade powyzsza zmienia sie umownie na przyklad przez za-
strzezenic maksymalnie dopuszczalnego zanurzenia statku. Z:
wielkie zanurzenie statku jest bowiem najezestsza przyczyna nie-
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mozliwosci dotarcia do konkretnego miejsca ladowania. W przyv-
padku podania w umowie dopuszczalnego zanurzenia statek nic
moze powolywaé sie na za wielkie zanurzenie (powyzej tego.
ktére podano w umowie). W tym przypadku koszty potrzebnego.
wewnatrzportowego transportu towaru obcigzaja przewoznika.

Oplaty za ustugi lodofamacza, kiory toruje statkowi droge.
oplaca zawsze armator, je$li oplaty takie w ogole sa pobieranc.
bo na przvklad w radzieckich portach pomoc lodolamacza pr7yv
wehodzeniu i wychodzeniu z portu az na wolne od lodu morze jost
hezplatna. Tylko w nielicznych portach (np. niemieckich na Bai-
tyku) rozdziela sie .oplaty lodolamaczowe” na oplaty pobieranc
od statku (obliczane od tonnazu rejestrowego brutto) i na oplaty
pobierane od towaru (za kazdych 100 kg). Oplaty pobieranc od
towaru placi zawsze zaladowca lub odbiorca, z tym 2w przv
sprzedazy towaru na warunkach [. 0.b. dany port oplate te ponos
kupujacy (czyli zagraniczny importer). przy zakupie c. i —
réwniez kupujacy. ktorym jest w tym przypadku niemicckt
importer.

W finskich portach .oplaty lodowe™ od tonnazu rejestrowego
netto placi wylgeznie statek. W naszych portach w przypadkit
zalodzenia portu lub drog dojazdowych dodatkowa oplate ho-
lownicza (+50". a przy .ciezkim" zalodzeniu 1007 -
z tvm, e okresy zwyklego i ciezkiego zalodzenia okresla Dziat
Hydrograficzny Urzedu Morskiego) oplaca wylacznie statek od
swego tonnazu rejestrowego brutto.

OPLATY LADUNKOWE. Pomiedzy .kosztami w portach zx-
ladowania i wyladowania® (por. str. 59) wymieniono oplaty psr-
{owe. ktore dzielg sie na oplaty obciazajace statek i optaty od
towaru, Te ostatnie powinien ponosic wylacznie zainteresowany
ladunkiem. a nie przewoznik. Sprawa nie nastrecza sporow do
chwili, gdy czarterujacy nie zobowigzuje sie przeja¢ na siebie
pewnych oplat obciazajacych w zasadzie statek. Zamieszanie
i spory powstaja na tle niejednolitej terminologii i pomieszanix
pojec. ‘

Tak na przyklad gdy czarterujacy przejmuje na siebie .quay
dues”, to w Ameryce oznacza to oplate za uzytkowanie nabrzeza
portowego. W Niemczech .quay dues” = .tonnage dues* (oplata
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tonnazowa) plus ,weight dues“ (oplata ladunkowa); a wicc
w N%emc:zech czarterujacy zobowigzujacy sie poniesé ,.quay dueé“
przejmuje w rzeczywistoci tylko oplate tonnazows, poniewss
w normalne] eksploatacji oplaty ladunkewej przewoznik nigdy nie
ponosi. We Francji sad najwyzszy podkreslit (1953 r.) ze ,,dro‘i"ts de
quai’ nie nalezy utozsamia¢ z anglo-amerykanskimi ,,-quay dues*
stanowig one bowiem ,oplate zeglugowa o charakterze fiska l:
nym, podobng do dawnych danin tonnazowych®, platng za-
wsze przez statek, nawet wtedy, gdy zastrzezono w umowie, ze
»quay dues* poniesie czarterujacy. y

W Zwigzku Radzieckim ,,quay dues“ s odpowiednikiem oplaty
prz_ystaniowej (priczainyj sbor, sbor za stojanku w stienki) wlaczo"-
nej Flo jednej ogélnej oplaty tonnazowej (za wejscie i wyjscie). Na-
tomiast cplaty ladunkowe nigdy nie obciazajace przewoznika zo-
staly przetlumaczone jako ,loading dues“. Podobny system oplat
portowych mamy takze w Polsce. Czarterujacy moze tu przejmo-
wa¢ jedynie oplate tonnazows i oplaty uslugowe (pilotazows, ho-
quniczq %t.p.), ale-nie ladunkows, bo tej przewoznik nigdy u nas
nie ponosi,

W panstwach Pétwyspu Iberyjskiego i Poludniowej Ameryki
pobierane sa tak zwane podatki morskie lub daniny zeglugowe
obliczane od frachtu lub od ilosci towaru wyladowywanego lub
zaladowywanego w portach tych pafstw. Oplaty te, podobnie jak
oplata konosamentowa, obcigzaja w tych krajach statek
i trzeba dapiero umownego zastrzezenia, by przerzucié¢ je na
kentrahenta przewoznika (por. w zwigzku z tym liste skrétéw ni
str. 315?)‘ Zdaniem Konferencji Baltyckiej tak zwana ,muellaje
tax" ’m.e powinien placi¢ statek — jeli nie zastrzeiono reéu
wyraznie.

Opfata tadunkowa jest tez zwana ,lastage money*, na przyklad
v . Polconie”, w mysl ktérego obcigza zainteresowanego tadun-
kiem. Oplata zwana ,péage” w francuskich portach Pétnocne]
Afryki — zblizona swym charakterem do oplaty ladunkowej -—
).est placona w zasadzie przez armatora i tylko umownie moz:
ia przejac czarterujacy.

TRYMOWNOSC STATKU I JEJ WPLYW NA KOSZTY TRY-
MOWANIA. Zatadowanie lub wyladowanie pewnego towaru wy-
maga roznego nakladu pracy i réznych urzadzen w zaleznosci milc:—

dzy innymi takze od budowy statku, od cech konstrukeyjnych jego
tadowni, lukow itd. Dostepnoé¢ do réinych zakgtkow statku jest
nieraz bardzo utrudniona, co w konsekwencji nastrecza sporo klo-
potu przy umieszezaniu lub wyciagganiu stamtad towaru.

Z reguly koszty dodatkowe przefadunku, w szczegolnosci sztau-
owania lub trymowania oraz rozsztauowania, pochodzace z nie-
korzystnej konstrukeji statku ponosi przewoznik. Tak na przyklad
dodatkowe koszty zasztauowania i rozsstauowania tarcicy z Tezer-
wowej zasobni paliwowej, do ktorej prowadzi stosunkewo waski,

‘niewygodny wlaz, obciazaja przewoznika nawet przy umowieniu

klauzuli o wolnym zatadowaniu (lub wyladowaniu} ze sztauowa-
niem — jezeli przewoznik nie przestrzegl swego kontrahenta o tym
przed zawarciem umowy. Koszt ten niejednokrotnie, na przykiad
w porcie londynskim przy tarcicy, wyniost trzykrotna wysokos¢
normalnej stawki za wyladunek.

Specjalng odmiang powyzszej zasady s postanowienia co do
fak zwanej trymownosci statky, a raczej trymownosci jego
iadowni. Trymownos¢ lub stopien trymownosci okresla stopien
utrudnienia prac trymerskich w danych tadowniach. Stopien ten
okredla sie na podstawie specjalnych pomiarow, wedtug ktorych
klasyfikuje sie poszczegoine ladownie i caly statek jako samo-
trymujace, tatwo trymujace, normalnie trymujace i cigzko try-
mujace. W zaleznosei od klasy trymowniczej, do jakie] zalicza sig
dany statek (czy poszczegélne jego ladownie, jesli maja roine
klasy), przewoznik placi odpowiednia stawke za trymowanie.

W portach polskich obowiazuja bardzo szezegolowe zasady co
do Masyfikowania trymownosci statkow tadujacych wegiel
Uwzgledniajg one wielkosé (pojemnosé) tadowni oraz tak zwane
odleglodei lukow, to znaczy sume odstepow zrebnic lukow od burt
i od grodzi poprzecznych statku; a jezeli migdzy dwoma lukami nie
ma grodzi, przyjmuje sig pofowe odlegtosci pomiedzy nimi ™.

Stawki za trymowanie wegla w tadowniach poszezegolnych klas
trymowniczych sg obliczane u nas opierajac sig na zalozeniu, Zc
w ladowni samotrymujacej do 10% tadunku wymaga trymowania

* Szezegolowy opis i pelna tablice klasyfikacji trymowniczej ladowni stal-
kow podaje Zygmunt Rudowski w pracy pt. ,Przeladunek wegla i ko-

ksu w polskich portach morskich® (Wydawnictwa Komunikacyjne, War-
szawa 1953), str. 66—72, w ktérej to pracy mozna znalesé dalsze szczegoly.
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(w rzeczywistosci procent ten jest przewainie nizszy). w latwo
{rymujacej 10—20" , w normalnie trymujacej 20—30 %, a w ciezko
trymujacej ponad 30%. Stosownie do tego ksztaltujg sie koszty
trymowania wegla. .

Jezeli wiec kontrahent przewoznika przejmuje w umowie prze-
wozu na siebie koszty zaladowania lub wyladowania wegla z try-
mowaniem, dobrze zrobi, gdy nie czekajac na przewoznika su.m
bedzie sie domagal o informacje odno$nie klasy trymowniczej ofe-
rowanego statku. Przy zastrzeganiu w czarterze konkretnego
statku armatorzy argumentuja bowiem, ze podajac nazwe statku
tym samym umozliwiaja czarterujacemu dowiedzenie sie wszel-
kich potrzebnych szczegolow z odpowiednich wydawnictw (rejo-
strow, rocznikéw zwigzkow armatorskich itp). '

Zagadnienie trymownoéci statkéw ma z punktu widzenia techno-
eksploatacyjnego mniej wiecej takie samo znaczenie przy innych
ladunkach ladowanych luzem jak przy weglu, lecz dla kosztow
trymowania czesto nie odgrywa takiej roli jak wilasnie przy weglu:
na przyklad przy zaladunku rudy Zelaznej, boksytowej itp. stopien
trymownosci statku jest bez wiekszego znaczenia, lecz przy wy-
iadunku takich towaréw trymowno$¢ statku moze doé¢ wyraznie
wplyna¢ na wydajnosé i szybkosé procesu wyladunkowego. Stad
wiec zagadnienia klasyfikacji trymowniczej i wplyw trymownosci
na koszty przeladunku maja swéj oddzwigk przewaznie tylko
w portach weglowych, miedzy innymi takze w naszych.

SPOSOB DOSTAWY LADUNKU. Na koszty ponoszone przc/
statek przy zatadunku moze przy pewnych rodzajach towarow
wplynaé¢ rowniez sposob ich dostawy. Ogolng zasadg jest, ze po-
szezegdlne przesylki towarow powinny by¢ dostawiane do przeli-
dunku jako zwarte calodci, tak by umozliwi¢ statkowi zatadow:-
nie i zasztauowanie ich réwnocze$nie z przeprowadzeniem potrzeb-
nych czynnosci kontrolnych (np. liczenia sztuk, sprawdzania ozna-
lfo‘wama itd). Kontrola nad zatadunkiem jest niezbedna migdzy
1n'nymi z punktu widzenia pézniejszego wyladunku; odbiorcy bo-
wiem, nim potwierdzg odbiér, moga zada¢ wydania im przesylk!
w 'zv.vartej calosci. Takze kontrola wydawanego ladunku jest a-
twiejsza, a wiec szybsza i tansza, jezeli poszczegblne przesylki su
zatadowane w zwartych catosciach.
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Przy drobnicy sprawa ta jest o tyle mnic] palaca. ze towary
sq zazwyczaj oznakowane w spostb umozliwiajacy zidentytiko-
wanie przynaleznoéci poszezegolne] sztuki towaru do odpowied-
nich przesylek. Natomiast w przypadku przewozenia na statku
kilku przesylek drewna. zasada powyisza musi byé¢ scisle prze-
strzegana.

Roéwniez przy drewnie, szczegolnie w przypadku fadowania tar-
cicy (ale takze przy papierowce i kopalniakach), duza role odgrywa
to, czy towar jest dostawiany. w posortowanych partiach czy tez
pomieszany. Oczywiscie drewno nie sortowane pod wzgledem gru-
bosci, szerokosci czy dlugosei bali i desek (takze co do diugosei ko-
palniakéw 1 papierowki) laduje sie duzo gorzej, wolniej, a wiee
drozej, ze stratami miejsca w tadowniach statku, a wiec ze zmniej-
szeniem wykorzystania tadownosci, a w konsekwencji z obnize-
niem wplywow frachtowych i wykonania planu. Stad tez na tym
{le nie trudno o spory pomiedzy zaladowea a kapitanami statkow.

Sprawe t¢ regulujy 2wy czaje albo wyraznie stwicrdzone. aibo
(jak np. w naszych i radzieckich portach) faktycznie stosowanc
bez — jak dotychezas — olicjalnego potwierdzenia w rozprawie
sadowe] (co by uczynilo z nich wtedy norme prawa ZWYCZajowe-
go). Tak na przyklad wedlug zwyczajow w Szwecji drewno tarte
1 do 1V Kklasy (klasy jakosciowej) powinno by¢ dostawiane do zala-
duniu posortowane Natomiast tarcica V i VI klasy rauze
by¢ nie sortowana. W Finlandii tarcica do V klasy wlacznie po-
winna byc sortowana. Jednakze w braku wyraznego zastrzezenia
okreslenie tarcica® lub ..drewno tarte” w czarterach moze ozna-
cza¢ towar wszystkich klas jakosciowych, a wiec takze gorsze ga-

tunki drewna.

KOSZTY PRZELADUNKU SZTUK CIEZKICH®

Sztuki ciezkie stanowia powaing czesé masy tadunkow
drobnicy. przewozonej regularnymi liniami okretowymi.

Termin ,sztuki ciezkie® (heavy lifts, heavy packages) zostat zde-
finjowany w 1929 r. w . Miedzynarodowej Konwencji dotyczgce]
snakowania ciezaru przesylek ciezkich przewozonych statkami®.
W my$l tej konwencji kazda sztuka. poczawszy od 1000 kg

* QOpracowal Janusz Mondalski.
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(w rzeczywistosei procent ten jest przewaznie nizszy), w latwo
trymujacej 10—20", w normalnie trymujacej 20—30 %, a w cigzin
trymujacej ponad 30 . Stosownie do tego ksztattujg sie kosziv
trymowania wegla.

Jezeli wiec kontrahent przewoznika przejmuje w umowie prre-
wozu na siebie koszty zaladowania lub wyladowania wegla z try-
mowaniem. dobrze zrobi, gdy nie czekajac na przewoznika sum
bedzie sie domagat o informacje odnosnie klasy trymowniczej ofe-
rowanego statku. Przy zastrzeganiu w czarterze konkretnego
statku armatorzy argumentujg bowiem, ze podajac nazwe statku
tym samym umozliwiajg czarterujacemu dowiedzenie sie wszel-
kich potrzebnych szczegélow z odpowiednich wydawnictw (reje-
strow, rocznikow zwiazkéw armatorskich itp).

Zagadnienie trymownosci statkéw ma z punktu widzenia techno-
eksploatacyjnego mniej wiecej takie samo znaczenie przy innveh
ladunkach ladowanych luzem jak przy weglu, lecz dla kosztow
trymowania czesto nie odgrywa takiej roli jak wlasnie przy wegly,
na preykiad przy zaladunku rudy zelaznej, boksytowej itp. stopicit
trymownosci statku jest bez wiekszego znaczenia, lecz przy wy-
jadunku takich towaréw trymowno$¢ statku moze do$¢ wyvraznie
wplynaé na wydajnos¢ i szybkos¢ procesu wyladunkowegy. Sigd
wiec zagadnienia klasyfikacji trymowniczej i wplyw trymowrnosel
na koszty przeladunku majg swoj oddzwigk przewainie tviko
w portach weglowych, miedzy innymi takze w naszych.

SPOSOB DOSTAWY LADUNKU. Na koszty ponoszonc przcz
statek przy zaladunku moze przy pewnych rodzajach towsrow
wplyna¢ réwniez sposob ich dostawy. Ogélna zasada jest, ze po-
szezegolne przesytki towaréw powinny byé dostawiane do przeta-
dunku jako zwarte calosci, tak by umoatiwi¢ statkowi zatadiwa-
nie i zasztauowanie ich réwnoczesnie z przeprowadzeniem potrzeb-
nych czynnosci kontrolnych (np. liczenia sztuk, sprawdzania 0z5
kowania itd). Kentrola nad zaladunkiem jest niezbedna mivdzy
inpymi z punktu widzenia pozniejszego wyladunku; odbiorcy be-
wiem, nim potwierdza odbiér, moga zada¢ wydania im przesyt:!
w .zxyartej calosci. Takze kontrola wydawanego ladunku jest -
twiejsza, a wiec szybsza i tansza, jezeli poszezegolne przesylki s
zaladowane w zwartych calosciach.
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Przy drobnicy sprawa ta jest o tyle mnicj palaca. ze towary
sq zazwyczaj oznakowane w sposéb umozliwiajaey zidentyfiko-
wanie przynaleznoéci poszczegolnej sztuki towaru do odpowied-
nich przesylek. Natomiast w przypadku przewozenia na statku
kilku przesylek drewna. zasada powyzsza musi by¢ Scisle prze-
strzegana.

Réwniez przy drewnie, szczegllnie w przypadku tadowania tar-
cicy (ale takze przy papierdwee i kopalniakach), duza role odgrywa
to, czy towar jest dostawiany. w posortowanych partiach czy tez
pomieszany. Oczywiscie drewno nie sortowane pod wzgledem gru-
bosci, szerokosci czy diugocei bali i desek (takze co do diugosci ko-
palniakéw 1 papieréwki) taduje sie duzo gorzej, wolniej. a wiec
drozej, ze stratami miejsca w tadowniach statku. a wiec ze zmniej-
szeniem wykorzystania Jadownoséci, a w konsekwencji z obnize-
niem wplywow [rachtowych i wykonania planu. Stad tez na tym
{le nie trudno o spory pomiedzy zaladowca a kapitanami statkow.

Sprawe e reguluja 21 \czaje albo wyraznie stwicrdzone, aibo
(jak np. w naszych i radzieckich purtach) faktycznie stosowant

rozprawie

hez — jak dotychczas — oficjalnego potwierdzenia w rozprav

sadowej (co by uczynilo z nich wtedy norme prawa ZWyczajowe-
go). Tak na przyklad wedtug zwyczajow w Szwec]i drewno tarte
i do IV klasy (klasy jakosciowe]) powinno by¢ dostawlane do zala-
dunku posortowane. Natomiast tarcica V i VI klasy raoze
by¢ nie sortewana. W Finlandii tarcica do V klasy wlacznie po-
winna bye sortowana. Jednakze w braku wyraznego zastrzezenia
okreslenie .tarcica” lub .drewno tarte™ w czarterach moze ozhu-
czaé towar wszystkich klas jakosciowych. a wiec takze gorsze ga-

tunki drewna.
KOSZTY PRZELADUNKU SZTUK CIEZKICH"

Sztuki ciezkie stanowia powazng czesé masy tadunkow
drobnicy, przewozone] regularnymi liniami okretowyri.

Termin ..sztuki ciezkie” (heavy lifts, heavy packages) zostal zde-
{injowany w 1929 r. w .Miedzynarodowe] Konwencji dotyczace]
snakowania ciezaru przesylek ciezkich przewozorych statkami®.
W mysl tej konwencji kazda sztuka. poczawszy od 1000 kg

* QOpracowal Janusz Mondalski
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1 tonna metryczna) jest ,sztukg ciezka™ i musi by¢ zaopatrzona
w widoczne napisy okrelajgce rzeczywisty ciezar przedmiotu. Od-
powiednikiem tej konwencji w naszym kraju jest ustawa z dnia
31 stycznia 1935 r. ,,0 oznaczeniu wagi na ladunkach przewozonych
na statkach" ™,

W praktyce jednak, w miare doskonalenia portowych i okreto-
wych urzadzen przeladunkowych, limit ciezaru okreslajacy , sztuki
cigzkie" zostal znacznie przesuniety i dzi§ rozpoczyna sie prze-
waznie od 1500 lub 2000 kg, jakkolwiek rzeczywista zdolnosé
udzwigu mechanizmow okretowych wynosi obecnie na nowoczes-
nych normalnych liniowcach od 5 do 30 tonn.

Zmiana limitu wynikajaca z usprawnienia techniki przeladun-
kowe]j nie narusza przepiséw wspomnianej Konwencji odnosnie
obowiazku znakowania kazde] sztuki towaru lub pakunku powyzej
1 tonny.

Sztuki ciezkie z uwagi na trudnosci przetadunkowe i dodatkowe
ryzyka, jakie stwarzajg dla przewoznika morskiego, przyjmowane

sa do przewozu przez linie okretowe na specjalnych warunkach,
odbiegajgcych w znacznym stopniu od ,warunkéw liniowych®
stosowanych wobec zwyklej drobnicy.

Odrebnos¢ tych warunkow ujetych w drukowanych tub dodat-
kowych klauzulach konosamentéw ** sprowadza sie do tendencji
przerzucania cze$ci lub calosei kosztow przetadunku sztuk ciezkich
na zaladowcéw lub odbiorcow takich towaréw.

* Uslawa z dnia 31 stycznia 1935 r. o oznaczeniu wagi na ladunkach

przewozonych na statkach (Dz. U. R. P. nr 18 z r. 1935, poz. 99) zawiera
miedzy innymi nastepujace postanowienia:
Art. 1. 1) Na kazdej przesylce opakowanej czeSciowo lub w caloéci, majacej
tvsige lub wiecej kilograméw wagi brutto oraz na kazdym innym przed-
miocie tejze wagi, przeznaczonym do przewiezienia morzem lub drogg wodna
srodladows. nadanym na obszavze Rzeczypospolitej powinna byé przed za-
fadowaniem na slalek z wierzchu ladunku lub w innym miejscu latwo
dostrzegalnym oznaczona waga cyframi i literami nie mniejszymi niz 8 cm
dlugosci, o barwie wybitnie odrézniajacej sie od barwy opakowania towaru
Tub od barwy towaru i nie dajacej si¢ zmy¢ woda.

2) Obowigzek oznaczania wagi w sposob wskazany w ust. 1) cigzy na
wysylajgevm ladunek, jesli za$ ladunek nadaje ekspedytor — na ekspe-
dytorze.

Art. 2. W przypadkach wyjatkowych, gdy trudno jest oznaczy¢ $cisle wage
ladunku, wysylajacy lub ekspedytor bedg mogli wskaza¢ wage przyblizona.

** Klauzule o sztukach ciezkich spotyvka sie tylko w nielicznych czarte-
rach typu uniwersalnego. miedzy innymi w ..Genconie“, .Deutalu“. .Sov-
genie.
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Typowe ujecie zagadnienia kosztéw zatadunku i wyladunku
sztuk cigzkich znajduje wyraz w specjalnej klauzuli (heavy lift
clause), na przyklad w konosamencie Polskich Linii Oceanicznych
(linia zachodnio-europejska, konosament nr 7), ktora obciaza ko-
sztami zaladowania i wyladowania zaladowcow lub odbiorcow to-
waru. Klauzula ta brzmi w tlumaczeniu jak nastepuje*:

,Sztuki ciezkie i trudne. Sztuki i pakunki o ciezarze jednostko-
wym 1500 kg i powyzej oraz sztuki i pakunki trudne (nieporeczne)
do przemieszezenia za pomocg osprzetu okretowego maja by¢ lado-
wane na... koszt ich wiasciciela i wyladowane ze statku na... koszt
odbiorey...”.

Z {resci tej klauzuli wynika, ze przewoznik morski przyjmuje
sztuki ciezkie do przewozu bez ponoszenia kosztow zatadunku
i wyladunku dla statku.

W pewnych przypadkach spotyka sie w konosamentach klauzule
przerzucajace tylko czesé kosztow zaladunku i wyladunku sztuk
ciezkich na zaladowce lub odbiorce ograniczajacych sig do tak
zwanych kosztow dodatkowych (extra expenses).

Na niektorych liniach — szezegélnie angielskich — obowiazuja
niekiedy klauzule, ktére przerzucajg tylko na odbiorcow ko-
szty dodatkowe wyladunku, natomiast koszty zaladunku objete sa
stawka frachtowa. Takie ujecie zagadnienia podziatu kosztow znaj-
duje vyraz na przyklad w nastepujacej klauzuli:

.Consignees to be responsible for the prompt removal of
the heavy packages... from alongside the steamer... and to pay
all extra expenses incurred by the landing*.

Tlumaczenie brzmi:

.Odbiorca jest odpowiedzialny za szybkie usuniecie ciezkich
sztuk spod burty statku... i powinien zaplaci¢ wszystkie dodat-
kowe koszty zwiazane z wytadowaniem".

Jak 2 powyzszego wynika. kwestia podziau kosztow przela-
dunku sztuk ciezkich migdzy przewoznika morskiego a zaladow-
cow lub odbiorcow jest potraktowana bardzo indywidualnie przez
poszczegolne linie okrgtowe w zaleznoei od szeregu czynnikow,
i, Orvgnalny angelsd ekt b B - ana i nd

pieces and packages awkward o1 the ship's tackle‘m remove, to ?'v)c Jgudg({
at proprietor’s expense... and 10 be taken out of the ship at the consi

gnee’s expensc..."
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ktore maja bezposredni wplyw na ich polityke {rachtowa. Do
czynnikéw tych w pierwszym rzedzie nalezy zaliczy¢:

1) warunki konosamentowe obowigzujace linie okretowa, ktdre
precyzujs wyraznie zasady przewozu sziuk ciezkich;

9) taryfy frachtowe, ktére okreslaja zasady kwotowania stawek
»a sztuki ciezkie i ustalaja progresje frachtow;

3) wigzace porozumienia konferencyjne, ktore przewidujg wa-
runki. na jakich powinny by¢ przyjmowane do przewozu sztuki
ciezkie przez skartelizowane linie okretowe.

Sztuki ciezkie ze wzgledu na swoj specyficzny charakter stwa-
1zaja szereg dodatkowych ryzyk dla przewoznika morskiego, mi¢-
dzy innymi z nastepujacych powodow:

1) niebezpieczenstwa uszkodzenia statku w czasie zaladunku
i wyladunku,

2) niewyzyskania przestrzeni ladunkowej na skutek niekcrzyst-
nego ksztattu towaru;

3) prawdopodobienstwa poniesienia dodatkowyeh  kosztow
w zwiazku z ewentualna koniecznodcia przesztauowania towaru
jeszeze przed przybyciem statku do portu przeznaczenia:

1) opoznienia tempa czynnoscl preeladunkowych.

Przed tymi ryzykami i kosztami przewoznik morski zabezpiecza
sie przede wszystkim przez stosowanie w odniesieniu do sztuk
ciezkich specjalnie podwyzszonych stawek frachiowych oraz przez
dazenie do przerzucenia na zaladowcow Tub odbiorcow kosztow za-
ladowania i wyladowania towaru.

W portach polskich na zasadzie dotychezasowej prakiyki
w przypadku zabukowania partii zwyklej drobnicy na warunkach
liniowych (czyli . 0. b. — por. str. 177), zaladowea pokrywa koszty
przemieszezenia towaru do statku i pol oplaty dzwigowe], a koszty
rozmieszezenia i zabezpieczenia towaru w ladowniach slatku oraz
pozostaly cze$¢ dzwigowego penosi przewoZnik (por. tamze). Na-
tomiast analogiczne koszty zwigzane z zaladunkiem i zasztauowa-
niem sztuk ciezkich sa przez linie okretowe catkowicie lub w znacz-
nym procencie przerzucane na zaladowcow.

W praktyce ten stan rzeczy budzi zastrzezenia ze strony zala-
dowcow i odbiorcow oponujacych przeciwko oplacaniu catkowi-
tych kosztow przeladunku sztuk ciezkich.
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Uzasadnieniem sprzeciwéw zaladoweow jest po pierwsze: faki
stosowania przez linie okretowe prawie 2 reguty wyzszych frach-
t6w. ktére sg niewgtpliwie ekwiwalentem dodatkowych ryzyk
{ kosztow, z jakimi liczy sie przewoinik sztuk ciezkich -— po dru-
gle: szereg precedensow w praktyce polskich i zagranicznych por-
tow, w ktorych wiekszos¢ linii okretowych traktuje liberalnie za-
gadnienie podzialu kosztéw zaladunku i wyladunku sztuk ciezkich
przyjmujac na siebie calosé badz powazna czes¢ tych kosztow.

Analiza zwyczajow portow zagranicznych, w szezegolnosel Ant-
werpii, Hamburga, Londynu i Kopenhagi, jak réwniez opinic
miedzynarodcwych crganizac)i zeglugowych wykazuja, ze W per-
tach tych brak jest jednolitych zasad rozliczania kosztow przela-
dunku sztuk ciezkich miedzy szatadowcami lub odbiorcami i prze-
woznikiem morskim. I tak na przyklad wedlug opinii Union des
Expediteurs d’Anvers koszty zaladunku sztuk ciezkich ponosi
strona

_ktéra umawia si¢ o fracht z towarzystwem zezlugowym.
rozumie sie, ze strona ta w czasie uzgadniania frachtu bedzic
zmierzaé do objecia nim kosztow zatadunku i oplat dzwigo-
wych. Przyczyna, dla ktorej zaladowcy staraja sie, aby linia
przejela na swoj rachunek koszty zaladunku i cplaty dzwi-
gowe za sztuki clezkie jest to. ze towarzystwa zeglugowe £ 2
sady podwyzszaja stawki frachtowe za przewoz sztuk ciez-
kich".

Nie ma wiec w Antwerpii wyrazne] 1 jednolite] zasady podziatu
kosztéw przetadunku sztuk ciezkich.

Rowniez w Hamburgu nie ma okreglonych zwyczajow w odnie-
sieniu do kosztow przetadunkow sztuk ciezkich, gdy? sprawe tg po-
szezeg6lne linie traktuja rozmaicie. Taryfy warunkow liniowych
przewiduja dodatkows oplate za sztuki ciezkie. Zwykle koszty
sztauowania obciazajg na ogét statek.

W Londynie wediug opinii The Institute of Shipping and For-
warding Agents zatadunek i wyladunek sztuk ciezkich, za ktore
liczone sa specjalne duzo wyzsze stawki frachtowe, :est regulo-
wany odrebng umowa. Przetadunek sztuk ciezkich odbywa sie
z reguly na rachunek statku, a nie zatadowey czy odbiorey.

7 cytowanych przykladow wynika wyraznie 7wigzek miedzy
stawkami frachtowymi taryf liniowych a zasada podzialu kosztow
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zaladowania i sztauowania sztuk ciezkich. Przejawia sig on w tym.
ze w przypadku kiedy przewoznik morski pobiera wyzsze stawki
frachtowe za przewéz sztuk ciezkich, ponosi on wowczas rowno-
czeénie normalne koszty zaladowania i sztauowania (bez spe-
cjalnych dodatkéw, kiore obeiazaja towar) w wysokodei, w jakie]
ponositby je przy przewozie zwyklej drobnicy.

Biorac pod uwage rozne okolicznosci wplywajace na ksztaltowa-
nie sig polityki taryfowe] zagranicznych linii okretowych w sto-
sunku do przewozow sztuk ciezkich nie mozna ustali¢* generalnej
zasady, wedlug ktorej miatyby by¢ podzielone koszty zatadowania
i sztauowania sztuk ciezkich miedzy przewoinika morskiego i za-
tadowcow lub odbiorcow.

Zagadnienie to byto réwniez przedmiotem szczegétowej analizy
Komisji Zwyezajéow Handlowych i Techniki Obrotu Morskiego
przy Polskiej Izbie Handlu Zagranicznego w Gdyni. Wydana przez
nig opinia oparta na praktyce portow polskich oraz portow zagra-
nicznych brzmi nastepujaco:

W przypadku oplacania przez zaladowcow wyzszych tary-
fowych stawek linjowych za sztuki ciezkie, ktore nie moga
byé zaladowane wiasnymi urzadzeniami przeladunkowymi
statku, zaleca sie stosowanie w drodze umoéw podziat kosztow
saladowania sztuk ciezkich wedlug nastepujacego kiucza:

a) statek pokrywa zwykle koszty sztauerki w rozmiarach,
w jakich ponost je przy przewozie przesylek o ciezarze po-
nizej limitu okreslajacego sztuki ciezkie;

b) towar ponosi wszystkie specjalne dodatkowe koszty z ty-
tulu robocizny, dzwigowego, holowania statku itp."

Stowo ,sztauerka” w powyzszej opinii PIHZ zostalo uzyte w sze-
rokim znaczeniu — jako zaladowanie (por. str. 14).

Opinia ta poparta jest konkretng praktyka wielu linii okreto-
wych wspotpracujacych z polskimi pertami.

Wypada jednak jeszcze raz podkresli¢, ze generalizowanie tej za-
sady napotyka na sprzeciwy ze strony niektérych armatorow ze
wzgledu na krepujace ich porozumienta liniowe, taryfowe itp., ktore
ustalaja w kazdym przypadku indyw idualne zasady rozli-
czania kosztéw zatadunku i wyladunku sztuk ciezkich. Niemnic]
jednak w braku umownego uregulowania podziatu kosztow prze-
ladunku sztuk ciezkich podana zasada bedzie miata zastosowanie.
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Rozdzial V

ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA ZA ZALADOWANIE
1 WYLADOWANIE 1 ODPOWIEDZIALNOSC PRZEDSIEBIOR-
STWA PRZELADUNKOWEGO

Zagadnienia czasu przeladunku i kosztow przefadunku. aczkol-
wiek w wielu punktach nie wyjasnione zadowalajaco, sa mimo
wszystko mniej sporne anizeli zagadnienia odpowiedz jal-
nosci za przeladunek. Szczegllnie od czaséw Konwencjl
Brukselskiej z sierpnia 1924 r. ,,0 niektérych zasadach dotyczacych
konosamentow* zagadnienia odpowiedzialnosci za przeladunek sta-
ly sie — jak to wyrazit jeden z autoréw francuskich — Jes plus
controversées (tj. takie, wokot ktorych jest najwigce] staré, wiele
zdan przeciwnych) dodajac, ze wlaénie Konwencja wniosta cala te
konfuzje i zamieszanie.

Kraj nasz, a juz poprzedaio Zwigzek Radziecki, przyjal zasady
Konwencji Brukselskiej, czego dowodem jest, ze zaréwno w ra-
dzieckim kodeksie morskiej zeglugi handlowej, jak i w projekto-
wanym polskim kodeksie morskim znajduja sie artykuly bedace
w istocie swej tlumaczeniem Konwencji. Tym sposobem najwaz-
niejsze kraje morskie Obozu Pokoju wlaczyly sie w akeje ujedno-
Jicenia przepisow morskiego prawa przewozowego na calym Swie-
cie i przoduja w niej przez rozciggniecie tych zasad nie tylko na
konosamenty (jak to zakladala Konwencja), ale takze na umowy
¢zarterowe.

Zegluga morska nabrala charakteru miedzynarodowego w takim
stopniu, ze te same zasady prawne, W pewnych przypadkach na-
wet te same przepisy prawne, jak na przyklad rézne konwencje.
zaczynaja obowigzywat w szeregu panstw. Stad tez pewne zagad-
nienia sg rozstrzygane obecnie w wielu krajach tak samo lub bar-
dzo podobnie i dorobek prawny jednego panstwa moze stuzyc
drugiemu, oczywiscie ze zrozumialymi zastrzezeniami, wynika-
jacymi z réinicy ustrojow spoleczno—politycznych w poszezegol-

nych krajach.
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KONWENCJA BRUKSELSKA, JEJ POWSTANIE
I ZAKRES OBOWIAZYWANIA

Stadia przedmonopolistyczne formacji kapitalistycznej daly szc
reg kodyfikacji prawa morskiego. Reakeja przeciw prawodawstw::
okresu absolutyzmu o$wieconego, narzucajacego sie ze swym
szczegolowymi i nuzgeymi przepisami, byto wysuniecie na pieﬂrx\'—
szy plan zasady wolnoser kontraktowej partnerow umowy, czyl
prawa do uregulowania stosunkéw pomiedzy kontrahentami ”7:\
pomoca indywidualnej ,swobodnej* umowy. Istotnym motywer:
by! tu interes bogacacej sie klasy kapitalistow. )

Gdy prawo koncentracji doprowadzilo do zaostrzenia antagoniz-
mow w obrebie samej klasy kapitalistow, panstwo, 6w ,,policjant”
pilnujacy interesow najpotezniejszej grupy klasy panuja‘cej,‘ mu-
siato wkroczy¢ i ustali¢ nowe normy prawne regulujace sprzecz-
nosel.

Prawa morskie z okresu XIX w. odzwierciedlaja ukiad sit w to-
nic klasy kapitalistow. Prawo angielskie (np. ustawy poprzedza-
jace. a w koncu zebrane w Merchant Shipping Act z 1854 r.)
i skandynawskie (np. szwedzkie prawo morskie z r. 1864 i nor-
weskie prawo morskie z 1860 r.) sy najbardziej dogodne dla arma-
torow; prawo francuskie (kodeks handiowy z 1807 r.. ks. 1T de Com-
merce Maritime) i niemieckie (niemiecki ogéiny kodeks handlowy
7 1869 1. Ks. V) chroni znéy kupcow towarowych.

W okresie tym armatorzy sg na ogét silniejsza strong. sg partne-
rem dykiujacym warunki umowy, do ktérej mozna bylo jedynie
przystapi¢ albo nie przystapi¢. Byly to wiec w istocie. jak je na-
zvwa radziecka nauka, umowy przystapienia. Wplywala na to
zwyzkujgca koniunktura wymiany zamorskiej, zwiekszajaca popyt
na tonnaz. Prawa morskie wieku XIX byly wiec w przewazajace]
mierze prawami armatoréw.

Wyplywajace stad rozbieznosci interesow spietrzyty sie ze szeze-
g()lna sita w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej, kraju
juz wowezas o wielkiej produkeji i wymianie, a bez cdpowiednio
wielkiej floty handlowe]. Przemyst i handel cpancwany przez ka-
pitat finansowy by! zagrozony w bezpieczenstwie swego stanu po-

siadania. Stad tez pierwszy i decydujacy wylom w zasadzie wol-
nosei kontraktowej. dzialajacej w przewozach morskich w okresie
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kapitalizmu wolnokonkurency jnego przede wszystkim na korzysc
armatorow, nastapil w USA w tak zwanym Harter Act z 1893 .

Harter Act ograniczal mozno¢ wylaczania odpowiedzialnosci
przewoznika za przewozone towary jedynie do wymienionych.
szczegolnych przypadkéw (przyczyn).

Harter Act dotyczy! jednak tylko umow przewozu potwierdzo-
nych konosameniem, poniewaz dokument ten jako towarowy pa-
pier wartosciowy byt przedmiotem obrotu bankowego, gietdowego
i wymiany. W umowach przewozu o innej formie, przede wszyst-
kim w czarterach, nadal mozna bylo uzgadniac dowolnie.

Charakterystyczne, ze w tym samym czasie na terenie Europy
$wiecila triumfy w nauce i W orzeczniciwie klauzula eksonera-
cyjna — klauzula o saniedbaniu — zwalniajaca armatora od odpo-
wiedzialnogci za wszelkie czyny i zaniedbania swego persorelu
i 0s6b, ktorymi sie postuguje w wykonywaniu umowy przewozu.
a .za czyny ktorych bylby odpowiedzialny. gdyby nic niniejsza
klauzula® (negligence clause, np. W czarterze ,,Gencon® kL. 2.
wiersz 38—9). Na przelomie wieku XIX i XX Trybunal Kasacyjny
we Francji, Reichsgericht w Niemezech. Izba Lordow w Anglii przy
osgdzaniu spraw ograniczaly sie jedynie do stwierdzenia istnienia
w konosamencie ,negligence clause”, by wyciagnat wniosek o nie-
odpowiedzialnosei armatora bez wdawania sie w dyskusje nad za-
gadnieniem waznosci czy zasiegu takie] klauzuli.

Wérod {aré wlasciwych calej formacji kapitalistycznej, a szcze-
golnie jej szezytowe] fazie, to jest imperializmowi monopoldw, do-
szto po 1 Wojnie Swiatowe]j do przyjecia przez wiekszo$¢ panstw
morskich zasad wytyczonych przez Harter Act bad to przez wia-
czenie tych zasad znanych od 1921 1. pod nazwg Regul Haskich
do ustawodawstw krajowych, badz przez ratytikowanie Konwencji
Brukselskiej o konosamentach z 1924 r., ktora prawic doslownic
powtérzyla Reguly Hagkie.

Decydujaca role odegraly przy tym walki wielkich monopolow
pomiedzy soba. Za przykladem Stanow Zjednoczonych poszly bo-
wiem w latach od 1904 do 1910 brytyjskie dominia: Kanada, No-
wa Zelandia i Australia. Mialy one bardzo powazny eksport do
Wielkiej Brytanil, obstugiwany wylacznie przez armatoréw'an—
gielskich, ktorzy zasade wolnosci kontraktowe] wykorzystali do
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tego, by dostownie za nic nie odpowiada¢. Wymienione dominia
wprowadzily wiec u siebie ustawy podobne w istocie do Harter
Act, to znaczy wylaczajace mozno$¢ umownego zastrzegania zwol-
nien armatora od odpowiedzialnosci za przewozone towary.
Podczas | Wojny Swiatowej dostawy towarowe tych dominiow
mialy dla Anglii taka wage, ze nie trudno bylo wymée na Anglii
przyrzeczenie wprowadzenia zasad Harter Act do prawa angiel-
skiego. Wtedy to, by nie dopucié¢ do ostabienia pozycji floty an-
gielskiej wobec flot innych bander, angielskie kola rzagdowe repre-
zentujgce interesy wielkiej finansjery bankowo-asekuracyjne)
i stoczniowo-armatorskiej postaraty sie o to, by akcja wprowadze.—
nia zasad Harter Act do Zeglugi morskiej nabrata charakteru mie-
dzynarodowego. W ten sposob doszio do zorganizowania konfe-
rencji w Londynie i Hadze (Reguly Haskie), a potem do miedzy-
narodowej konwencji podpisanej w Brukseli. ‘
Lista panstw, w ktorych obecnie obowigzuja zasady Regul
Haskich, przejete do ustawodawstwa krajowego lub tez w drodze
ratyfikacji Konwencji Brukselskie). obejmuje miedzy innymi (za-
czynajac od Baltyku): l
Finlandie, Szwecje, Polske, Niemcy, Danie, Norwegie
Islandie, Wielkg Brytanie z Péinocng Irlandig i praktvczcnié
z wszystkimi koloniami. protektoratami i terenami ma;ldato-
wymi,* Irlandie, Holandie z posiadiosciami, Belgie i Kongo
Belgijskie, Francje z Algerem i koloniami, Portugalie, Hisz-
p::mie, Italie z posiadiosciami, Szwajcarie, Jugoslawie, Rumu-
nie, Grecje, Wegry, Liban, Turcje, Izrael, Egipt, Indie, Cejlon
Pakistan, Burme, Borneo, Filipiny, Japonie, Australie. Now:;
Zelandie, Stany Zjednoczone Ameryki Pin., Kanadei Nowg
Fundlandie, Dominike, Liberie.

Wyprzedzit wszystkie kraje zakresem zastosowania
tych zasad (bo i do konosamentéw i do czarteréw — zob
nizej) kodeks morskiej zeglugi handlowej ZSRR. ‘

Chile podpisalo Konwencje Brukselska, lecz nie ratvfiko-
walo jej, ani nie wlaczylo do prawa krajowego. ‘

* Zasady Konwencji ni i
nie obowigzujy na Malcie i w ; i
Potudniowo-Afrykanskie]. owigzujg na Malcie i w Dominium Unii
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Nie podpisaly Konwencji i nie przyjely jej dotychczas:
Argentyna, Kuba, Meksyk, Peru, Urugwaj.”*

W Chifiskiej Republice Ludowej zasady Konwencji Bruk-
selskiej sa honorowane aczkolwiek formalnie jeszcze nie obo-
wigzuja. W kraju tym prowadzone sa takie prace nad stwo-
rzeniem nowego wlasnego kodeksu morskiego.

Mapka na rysunku 4 pokazuje zasieg obowigzywania zasad Kon-
wencji Brukselskiej na rok 1955 {gruba linia brzegowa). W razie
wejscia w zycie ustaw inkorporujacych zasady Konwencji Bru-
kselskiej takze w innych panstwach. nie naznaczonych na mapce
Czytelnik moze we wlasnym zakresie uzupelni¢ rysunek pogru-
biajac linie brzegows danego panstwa.

Jezeli dodamy, ze wszystkie dostepne konosamenty . liniowt’
to znaczy takie, ktére nie powoluja si¢ na czarterpartie, lecz same
stanowia potwierdzenie warunkow umowy przewozu — zawieraja
klauzule wlaczajgca w drodze umown ej zasady Konwencji
Brukselskiej, bedzie mozna stwierdzi¢, ze Konwencja stanowi

w dzisiejszych czasach normg prawng o miedzynarodowym.

wszechswiatowym zasiagu obowiazywania**.

Ulatwia to dociekania. Badajac bowiem Konwencje Brukselska
analizowaé bedziemy normy powszec hWne w miedzynarodo-
wym | wewnetrznokrajowym obrocie morskim. Ma to takze i te
wielka zalete, Ze $ledzac arzecznictwo réznych krajow opierajace

sie na Konwencji mozemy poréwnywac wyroki jako zjawiska pod
wzgledem form alnym tej same] jakosciowej kategorii, opar-
te o te sama zasade prawna, a wiec na ogot zastosowalne we
wszystkich wymienionych panstwach tacznie z Polska.

Jezeli jednak w wyrokach tych zarysowuje sie réznoraka baza

toku prace nad nowa kodyfikacja prawa morskiego,
dy Konwencji Brukselskiej. Prawo lo zamierzaja
amerykanskie po uchwaleniu  go

* W Argentynie sq W
ki6ra ma uwzglednic¢ zasa
przejaé wszystkie panstwa potudniowo-
w Argentynie.

= Porownaj zestawienie branych pod uwage konnsamentow na str. 328
7 podanych tam formularzy wszystkie co do jednego, nawet _gdy.pachody:g
2z krajow, w ktorych zasady Konwencji Brukselskiej nie obowigzujg 4 mocy
prawa (np. konosament 22). 7a ia klauzule wiaczaiaca Konwencjg,

By nie cytowaé w tekscie armatoréw, na kiorych konosamenty bedziemy
sig bowolywaé, sestawiono je W spisie podajgcym armatora, ba'nderq jego
statkow, obstugiwany szlak morski. na ktorym dany konosam_ent jest w uzy-
ciu oraz rok wydania konosamentu, Liczba norzadkowa spisu bedzie sta-
nowila hasto, ktore bedzie cytowanc.
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intereséw spoleczno-ekonomicznych, moment ten musi by¢
uwzgledniony.

Powyzsze stwierdzenie nalezy jednak obwarowa¢ zastrzezeniem.
ie nie we wszystkich krajach zapewniono zupeinie jednolitg inter-
pretacje Konwencji. Wynika to stad, ze sedziowie w poszezegol-

“nych pafistwach interpretujg ja na podstawie ogélnych zasadl
prawnych obowiazujgcych w danym panstiie. Dochodzg do
tego roznice w zasiegu obowiazywania zasad Konwencji: tak
na przyklad wedlug angiclskiegn prawa (Carriage of Guods
by Sea Act z 1924 r.) zasady jego muszy obowigzywar przewozy
wyjéciowe, to znaczy jedynie konosamenty wystawiane w Wiel-
kiej Brytanii, ale co do przewozow importowych takiego przy-
musu nie ma. Natomiast Niemey nowelizujac swe prawo morskic
w 1937 r. w celu wprowadzenia do niego zasad Konwencji uznaly
w doktrynie i orzecznictwie. ze powinna ona dotyczye zarowno
konosamentow eksportowych, jak i importowych bez wzgledu na
panstwo. w ktorym konosament wystawiono. Tak daleko nie szla
nawet sama Konwencja, ktéra postanawiala. ze postanowienia jej
maja dotyczy¢ konosameniow wystawionych jedynic .w jednym
z Ukladajacych sie Panstw*; to samo dotyczy panstw, kiére przy-
stapily pozniej do Konwencji. Poza tym wedlug (znowelizowancg.)
niemieckiego prawa morskiego przewoznik i wysylajacy (frachiu-
jacy) mogg sie miedzy sobg umoéwi¢ odmiennie od zasad Regui
Haskich (czego Konwencja absolutnie nie przewiduje — oprocz
przy przewozie specjalnie wymienionych tadunkow) z tym. e
postanowienia przeciwne Regulom sg niewaine wobec innych po-
siadaczy konosamentu poza wysylajacym.

Nalezy wiec pamietac. e zasady Konwencji Brukselskiej zo-
staly przyjete przez poszczegolne panstwa 7 roznymi modyfika-
cjami, w roznym zakresie i 7¢ w panstwach tych panuje odmien-
na od naszej baza gospodarczo-spoleczna. Mimo to isinieje daz-
noé¢ do ujednolicenia morskiego prawa przewozowego, w czym
zywolnie s3 zainteresowane panstwa socjalistyczne. Zadatkiem
na tej drodze sa przyjete w wi¢ s70%ci panstw zasady Konwenc)i,
ktore na obecnym etapie stanowia dorobek do ujednolicenia prae-
piséw o odpowiedzialnosei przewoinikow morskich.

Mowige ogodlnie o Konwencji Brukselskiej mamy na mysli

podstawowe mysli | zasady te] Konwencjt, ktore — odnos$nie

P

AUSTRALIAY 7

o konosaiment

OCEAN

ATLANTYCKY

yluacja niewyjasniona

Wybrzeia ponstw, w ktorych cbowigzujg zasady Konwengji Brukselskigj
———Reszta wybrzezy

Zasieg obowiazywania zasad Konwencji Brukselskiel » 1924 1

4.

™
Rys.
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przeladunku — zostaty przyjete w panstwach wymienionych
poprzednio i ktére obowigzujg rowniez we wszystkich tych przy-
padkach, gdy konosamenty i czartery powoluja sie na Konwencjc.
na Reguty Haskie lub na ustawodawstwa oparte na nich.

Nalezy jednak rozrézni¢ sytuacje, gdy umowa przewozu zostata
spisana w formie czarterpartii oraz gdy przewoz jest wykonywany
za konosameniem, w ktérym z mocy prawa lub tez umownie obo-
wigzujg zasady Konwencji Brukselskiej. Do dzi§ bowiem istniejc
wszedzie — poza Zwigzkiem Radzieckim i niebawem Polsky —
zasada, ze w stosunku do czarteréw przepisy ogélnego prawa mor-
skiego sq odnosnie zagadnie odpowiedzialnosci przewoznika dys-
pozytywne, czyli umownie zmienialne, podczas gdy do konosa-
mentéw, tam gdzie obowigzuje Konwencja Brukselska, umowne
zmiany dotyczace umniejszenia odpowiedzialno$ei za przewozony
towar sg niedopuszczalne.

Oznacza to, ze w czarterach mozna dowolnie umoéwi¢ sprawe
odpowiedzialno§ci przewoinika wobec czarterujacego (jesli do-
wolno$¢ ta nie narusza porzadku i zasad wspolzycia spolecznego);
natomiast odpowiedzialnos¢ przewoznika za przewozony tadunelk
wobec posiadacza konosamentu nie bedacego czarterujacym (cho¢-
by konosament powolywal sie na czarterpartie lub tez cytowal
w catodei postanowienia czarteru) znajduje swe minimalne gra-
nice w postanowieniach Konwencji Brukselskiej lub prawa opar-
tego na jej zasadach.

Ta dwutorowoéé jest nie do utrzymania na dluzsza mete, jest nie-
logiczna, stanowi curiosum pewnego przejéciowego. etapu od cza-
sow, gdy mozna byto wszystko uzgodni¢ umownie, do czasow, gdyv
wolno$¢ uméw w dziedzinie transportu zostanie zupelnie ograni-
czona, gdy umowa przewozu zostanie niemal w caloSci objeta
przepisami o charakterze norm umownie niezmienialnych, tak jak
to juz obecnie praktycznie ma miejsce w Zwiazku Radzieckim
w odniesieniu do morskich przewozéw kabotazowych.

Obecnie jeszcze ten sam konosament w rekach czarterujgcego
jest czym$ innym niz w rekach innej osoby, czyli ze wystarcza
wobec przewoznika podstawié¢ za czarterujacego osobe trzecig, nie
zwiazang w sposob widoczny z czarterujacym, a juz wszelkie po-
stanowienia czarterpartii sprzeczne z Konwencja bedq niewaine.
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Taka dwutorowosé aktualnie istnieje i narzuca przymus odroz-
niania sporow na tle konesamentéw i czarterpartii. a rozmee 83
dosé powazne. W czarterpartiach w stosunku do czarterujgcego
mozna uzgodni¢ wszystko, co nie stoi w sprzecznosci z porzadkiem
prawnym, z zasadami wspdtzycia spolecznego. podezas gdy do po-
siadaczy konosamentow nie bedaeych czarterujaeymi prawie zaw-
sze (por. uprzednig liste panstw) odnosza si¢ umownie niezmice-
nialne. imperatywnie obowiazujace zasady Konwencj
Brukselskiej.

Dopiero w kwestiach nie przepisanych lub nie umowionych
positkujemy sig ogolnymi postanowieniami prawa morskiego od-
noénych krajow, roznigeymi sie niekiedy od siebie w zasadach
i ogolnym nastawieniu (pro-armatorskim czy pro-kupieckim)
w rozmiarach i do$wiadczeniu.

Rzecz pogarsza fakt, ze ogolne prawo morskie wielu krajow
obowigzujace w nich dotychezas jest przestarzale: nawet adv po-
chodzi juz z epoki statku parowego. z monopolistyeznego stadinm
kapitalizmu, nie oderwato si¢ jeszcze calkowicie od epoki 7a-
glowcow.

Zasady Konwencji Brukselskiej odnosnie ndpdwiodzinlnn.s‘m &}
przetadunek maja dla Polski, Zwiazku Radzieckiego i innych kra-
jow demokratycznych pierwszorzedne znaczenie. dlatego o7, po-
znanie tych zasad staje sie koniecznoscia.

Powyzsze czynniki sklaniaja do oparcia sig w badaniach przede
wszystkim na materiale wzigtym z naszej praktyki. na uzywanych
czarterach i konosamentach (szczegolnie stosowanych w portach
polskich) i na orzecznictwie, przewaznie z okresu po 1l wojnic.
uwzgledniajacym zasady Konwencji Brukselskiej.

ZALADOWANIE

ODPOWIEDZIALNOSC ZA ZALADOWANIE W STARSZYCH
USTAWODAWSTWACH FORMAC/JI KAPITALISTYCZNEJ. Ba-
dajge zagadnienie odpowiedzialnosci za zaladowanic i wyladowa-
nie towaréw dobrze by bylo zacza¢ od omawiania sztauerki. ponic-
waz nalezy ona w catosci do prac lezacych w sferze zadan i odpo-
wiedzialnosei statku. Jednak w celu zachowania normalnej chro-

15 — Przetadunek wedlug czarteru RRk)
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nologii nalezy zacza¢ od zaladowania, potem dopiero przejse

sztauowania, a w koncu do wyladowania. Zagadnienia wspol::-

zaladowaniu i wyladowaniu omoéwione beda przewazinie prv.
zatadowaniu.

Zakreslenie dokladnej granicy, gdzie zaczyna sig zatad..
wanie albo, gdzie w procesie wyladunkowym koficzy sie za-
danie i odpowiedzialnos¢ statku, nie jest kwestig bezsporna. Sam:
liczba proceséw sadowych, ktére mozna by zacytowa¢, oraz bic-
iaca praktyka w polskich portach wskazuja dobitnie, ze rozbiei-
nodci zdan na tym tle sa powazne, wynikajg z definicyj, sa wy-
razem przeciwienstw, ktorych w drodze ustawodawczej nie zdo-
tano dotychczas bezblednie uregulowaé. Nie uczynila tego na-
wet Konwencja Brukselska.

Dlatego tez nalezy okresli¢, gdzie zaczyna sie zatadowanie (bo
konczy sie ono na zasztauowaniu towaréw) oraz, gdzie konezy sic
wyladowanie (ktore zaczyna sie rozsztauowaniem towardw na
statku).

Juz byla mowa o tym, ze wyraina granice, wyrazne zakofczenic
lub rozpoczecie przeladunku mamy jedynie na statku; tam
konezy sie zaladowanie lub zaczyna wytadowanie. Trzeba wiec
nalez¢ takze drugi koniec przeladunku, czyli odpowiedzie¢ na
pytania:

a) gdzie (kiedy) zaczyna si¢ zaladowanie,

h) gdzie (kiedy) konezy sic wytadowanie.

Zacznijmy od zaladowania. Caly proces przemieszczenia towaru
z ladu do wnetrza tadowni (lub na poklad, jezeli chodzi o fadunck
pokladowy) dzielimy na:

1) dostawe towaru do statku (lub, jak wolg niektérzy, pod sta-
tek, do burty statku),

2) zaladowanie towaru do wnetrza statku.

Podzial taki wynikal jui ze starszych prawodawstw morskich
i przeszed takze do prawcdawstw epoki zeglugi pérowej; nie zau-
wazono, ze podzial taki jest nadbudowa poprzedniej epoki: stat-
kéw zaglowych. Podzial taki byt wynikiem éwezesnych stosun-
kow spoleczno-wytwérezych, uzaleznionych od rozwoju czynni-
kow produkeyjnych, w pierwszym rzedzie od narzedzi pracy. Pe-

niewaz statek zaglowy miat duza zaloge, a zaladunek byt powolny

Declassified in Part - Sanitized C
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(Irwal nermalnie np. pray fwdow s 2000 1ong sbuze w portach
Australii okolo 8 tygodui), wiee o prie zatudunkow el brino 2
toge statku. Nie mialaby ona bowien e zajecie wow obeyny
poreie musiata bye zywiona i oplacani, Stad Wz byvio stalym 2wy
czajem, ze zatadowanic wykonywala zalogas Wyrizado sie b row
niez w klauzulach starszych czarterow™.

Gdy zjawily sig wydajne urzadzenia precfudunkowe. o states
parowy miat duzo mniejszy zaloge, chsplontacje 1 organizowanie
przefadunku cheialy przejac obie strany: armabar FRIRNEINNG
Kazdy z nich cheial bowici zbiera¢ nadwartos o vopraey robait
kow vprzeladunk()\\"\'ch, Styd tez rozwoj poscedi wodwu Kieran-
kach: w trampingu, w kiorym wicley czarterujacy neen
przewage nad licznymi, drobnymi armatorami,

klauzula o przejmowaniu przetadunku przes zaladowse b

biorce*. W zegludze linlowe; natomiast, PO ANe; PUIY
koncerny zeglugowe i inne formy kapuatu monopo

cuta bylo nadal. ze dostawa towaru vod statek nale
dowey. a zaladowanie do przewoZnika.

Op;écz bezposrednieg Wyzysku pracy zatadune
przewoznikowi szereg bardzo powaznyeh korzyse
ptynnosé i sedncstajnosé pracy. lepsza org
fozenia pracy i ladunkow jrzystosd |
znacznym przyspieszeniu calodci operacji.

Diatego to ..alongside clause” przeszia do Regut Haskicr @ Kon
wencji Brukselskiej; stanowily one bowiem statut praw: ,
gi liniowej. [ stad klauzula ta przeszla do wspolesiyeln praw
morskich.

W Niemczech § 561 nkh pozostal w 1937 r. nienaruszony slanu-
wige, 7e towar ma byé destawiony .an das Schiff 1 znla.d\w\vuny
przez przewoznika _in das Schiff*. Prawa skandynawskic poze-
stawily stare §§ 89 1 90. moéwiace. Ze .czarterujacy ma dostawic
towar do burty slatku” (.vid fartygets cida), Takze prawy ho-

) i artery - Biack Sea C P
* parownaj na previlad josoc s ezartery e K '
D'mu{hl((‘) C l{l“ (i'(‘nlrwun‘ Dancon~. .Buleon, .Russcon ’
Da ) eon e
s pordwnaj na pravklad ezacten H]v] ..(f_r»zlcl;mﬂ)?ﬂmll | 5b11. %0“1 \;:\11‘
alteon K repeon” K \ RIREA
kl. 19, 20, Welcon® Kl 18, .Baltcon™ kI 1% .Propeon” K oot
kl. 6h, ,,Cemencon® kL. 10, Comencasail” KL 9. ..Pdﬂ:l()r:( kb 15, .Britcont
kl. 4 Y,,Vur[ic‘nn“ Kl 4. .Orecon K8, Sowtlett kKL T
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lenderskie przejelo stare normy przepisujace dostawe towar .
..bij het ship...“. Podobnie prawo belgijskie. Prawo angielskie w:.-
dlug jego komentatora Scruttona rozstrzyga kwestie deklarujg.
ze — w braku innego umownego zastrzezenia —,,czarterujacy mu.-
si wykona¢ swa cze$¢ operacji przemieszczenia towaru nastatek"
Prawo francuskie natomiast przerzucalo wykonanie prac zaladur-
kowych (bez sztauowania) na czarterujacego.

Podzial procesu zaladunkowegona dostawe tadunku i zata-
dowanie — nie byl jednak w ustawodawstwach przeprowa-
dzany z punktu widzenia odpowiedzialno$ci za poszcze-
golne fazy zaladowania. lecz celem byl rozdzial pracy i kosztow
operacji zaladunkowych, Wyplywala z tego jednak takze zasadu
podzialu odpowiedzialnosci.

ODPOWIEDZIALNOSC ZA ZALADOWANIE WEDLUG KON-
WENCJI BRUKSELSKIEJ. Niejasno$¢ panujaca w tej dziedzinie
wyjasnit Harter Act w punkcie 15. ktérego my$l zostala przejetu
do art. IT i IIT Regut Haskich i art. II 1 III Konwencji Brukselskic;.

Wedtug tych postanowien zaladowanie, manipula-
cja.. wyltadowanie nalezg do sfery odpowiedzialno-
Sciprzewoznika.

Odnosny przepis Konwencji (art. III pkt 2) brzmi:
,Przewoznik... bedzie postepowal w sposob odpowiedni i sta-
ranny przy zaladowaniu. manipulowaniu towarem. sztauowa-
niu, przewozie. dozorze. pieczy i przy wytadowaniu przewo-
zonych towardw".

Art. T pkt e Regul i Konwencji definiuje ponadto. ze ..przewo:
towaréw* obejmuje czas od ladowania towaréw na statex do
wyladowania ich.

Polskie tlumaczenie Konwencji w Dzienniku Ustaw mow:
wprawdzie: ,.od zaladowania towaréw na statek..“. Interpretacja
gramatyczna moglaby wiec wskazywaé na co$ dokonanego, cos
przeszlego, na to, ze mowa jest o okresie po zaladowaniu, od doko-
nania zaladowania. Zwrot .od chwili zaladowania towaréw" n:
przykiad w polisie ubezpieczeniowej wyraznie nie pokrywa ryzy-
ka zaladunku.

Reguly Haskie méwily wyraznie o odpowiedzialnosci przewoz-
nika w mysl zasady ..from tackle to tackle' — od zahaczenia to-

’

war6éw na haku bomu do odhaczenia ich. Jednakze w dyskusji
nad Konwencja zwrocono uwage, ze towary przeladowuje sie nie
tylko bomami okretowymi i dlatego — chege zachowac¢ i podkre-
¢li¢ zasade odpowiedzialnosei przewoinika za preeladunek -- zde-
finiowano, e przewdz zaczyna sie from the time when the goods
are loaded...* — od chwili ladowania towaréw, od rozpoczecia
ladowania,

W kazdym razie wynika zupelnie jasno z art. 111 pkt 2 Kon-
wencji, ze cate zaladowanie nalezy do sfery odpowiedzialnosei
statku, stad tez polskie thumaczenie art. I pkt e powinno definio-
wag, ze przewoz to okres od rozpoczec ia zaladowania.

Zasada, ze przewoznik odpowiada za caly proces zatadowania
przesytki, wynika rowniez z art. VII Konwencji, kiéry postana-
wia, ze przewoinik moze w umowie zastrzec zwolnienie od odpo-
wiedzialnosci za towary ,prior to the loading on and subsequent
to the discharge from the ship, czyli przed ladowaniem (a nie
zaladowaniem) ich na statek i po wyladowaniu ich ze statku.

Potwierdza to liczne orzecznictwo z réznych panstw. Tak na
przyklad jeden z sadow stwierdzit (1951 r.), Ze Iodpowiedzialﬁoé“é
raladowcy koficzy sie, gdy unos zostanie uniesiony z nabrzeza™
Sad apelacyjny w Triescic obciazy! armatora za s?kode powstala
na skutek pekniecia i urwania sie stropu, w wyniku czegc: vun(.>s
spadt na nabrzeze. Sad Handlowy Seine’y (1849 r.? podkredlil, ze
klauzula, w my$l ktérej zatadowanie i wyladowanie ma nastepo-
waé na ryzyko towaru. jest niewazna wobec art. 11T pkt 8 Kgn-
wencji Brukselskiej*: za skrzynie. ktére wpadly dolwody pomu?-
dzy burta statku a nabrzezem, odpowiada armator (jako ;?rz'iwo‘zi:
nik). W jednym z podobnych wypadkow (1959 r.) przewozni us1
towal zepchnaé wine na buizg, fale 1 kolysam'e statku;.sa‘d uznal,
ze nalezalo przerwat przetadunek i ze — W kazdym razie - p;‘z;(z):
czyny takie nie stanowia sity wyzsze] (por. str. 108), totez odp
wiada przewoznik. I tak dalej.

ugoda lub \;klald
sni 5 iedzial-
w umowie o przewéz, zwalniajaca prgewozmka‘lubv statzek \?th}?glp(}?l\:g o
noéci za strate lub uszkodzenie to“t'a;;m{% a \\gf;;l{iaé)ﬂ:i L ebyly i bez
1 H H -, " a7 ule, .. A D Y,
wigzkom wymienionym W tym arty
skutku',

+ At I pkt 8 Konwencji brzmi: Kazda klauzula,
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Nalezy podkresli¢, ze Konwencja nie méwi o absolutnej odpo-
wiedzialnosci przewoinika za zaladowanie i wyladowanie (por
wyzej), lecz nakazuje przewoznikowi ,postepowaé w SpoSol
o.dp owiedni i staranny przy..“ Jest to wielka i zasad-
nicza réznica. Przewoznik nie odpowiada wiec bezwzglednie 7
skutek, za wilasciwe zaladowanie, ale jedynie za wia§ciwe po-
stepowanie przy zaladowaniu. Jednakze w razie zaistnienin
szkody przy przeladunku domniemanie dziala zawsze przeciw
przewoznikowi i — do przedstawienia przez przewoznika prze-
ciwdowodu — kaze przyjaé, ze szkoda powstala wlasnie z nieod-
powiedniego i niestarannego postepowania przy zaladowaniu lub
wyladowaniu. )

Stad tez w catym niniejszym rozdziale i wszedzie tam, gdzie mo-
wa o odpowiedzialno$ci przewoznika — w mysl Konweneji Bruk-
selskiej — za zaladowanie, wyladowanie czy sztauowanie, nalezv
uwazac taki zwrot za pewnego rodzaju skrot. W istocie, jezeli \\'\;-<
raza¢ sie zupelnie precyzyjnie, przewoznik odpowiada, w my:él
zasad Konwencji Brukselskiej, nie za zaladowanie, Wyladowaﬁio
1 sztavowanie, ale za odpowiednie i staranne postepowanie przy
tych operacjach. )

ODPOWIEDZIALNOSC ZA ZALADOWANIE ZA POMOCA
URZADZEN SPOZA STATKU. Podkresliwszy, ze w mys$] Kon-
wencji odpowiedzialno$¢ przewoznika zaczyna sie od chwili r o z-
poczecia zaladowania, trzeba rozstrzygnaé zagadnienie, czy
Konwencja dotyczy kazdego sposobu zaladowywania, czy obo.—
wigzuje takze, gdy przetadunek jest wykonywany za pomoca urza-
dzen spoza statku.

Tekst Regul Haskich uchwalony w 1921 r. stwierdzal, ze prze-
woz morski zaczyna sie ,,..depuis la réception des marchandises
au palan dunavire“, ,when the goods are received on the
ship’s tackle...”, od chwili przyjecia towaru na bomiestatku

Natomiast na konferencji w sprawie przyszlej Konwencji od-
bytej w Londynie w pazdzierniku 1922 r. wskazano, ze zaladowa-
nia i wyladowania dokonuje sie nie tylko osprzetem statku, jak
to — zdawaloby sie — przyjmowal tekst Regul. Stad to w Kon-
wencji uchwalonej w Brukseli w sierpniu 1924 r. mowa jest tylko
o zaladowaniu w ogolnosci, bez wspominania o .palan du navire"

T

czy ,ship's tackle. Z intencji tej zmiany wyplywa wniosek, ze
przewoznik odpowiada za zaladowanie i wyladowanie wykony-
wane takze urzadzeniami przeladunkowymi spoza statku i za po-
moca innych $rodkéw poza bomami statkowymi. Potwierdzilo to
orzecznictwo szeregu krajow i doktryna.

Jeden z autoréw wprost stwierdza: ,Jest bez pozytku rozréi-
nianie przetadunku wykonywanego urzadzeniami statku od prze-
ladunku urzgdzeniami ladowymi'.

Tak wiec zasady Konwencji odnosza si¢ rowniez do przeladun-
ku wykonywanego za pomoca portowych statych lub ptywajacych
urzadzen przetadunkowych, jak na przykiad dzwigbw, transpor-
leréw, wywrotnic, elewatoréw, rurociggow itp. Rzecz jasna, ze
przewoznik, ktéry odpowiada za przeladunek wobec posiadaczy
konosamentéw lub zatadowcy, ma regres do przedsiebiorey eks-
ploatujacego urzadzenia; jest to juz jednak odrebny stosunek
prawny, regulowany nie Konwencja, lecz przepisami o g 6lnego
{a nie morskiego) prawa cywilnego, o czym pbéniej.

Z punktu widzenia celu prawa, porzadku i praktycznoscei, roz-
wigzanie takie moze wydawaé sie sluszne. Rozréznianie bowiem
sytuacji, gdy towar jest przeladowywany za pomoca osprzetu
okretowego i gdy uzywa sie dzwigow portowych, prowadziloby
do niepotrzebnych komplikacji. poniewaz w wiekszosci przypad-
kéw ten sam towar moze byé przeladowywany dwoma sposobami,
niekiedy nawet réwnoczesnie — na przyklad dzwigami z ladu,
a windami z lichtug.

7 punktu widzenia przewoznikow morskich rozwiazanie to nie
zawsze moze byé uwazane za stuszne. Poza przypadkami, gdy
przewoznik umownie zgadza sie na zatadowanie za pomocg urza-
dzert portowych (a wiec z gory liczy sie z ryzykami powstajacy-
mi stad), moga mu to narzuci¢ zwyczaje portowe, szezegblnie przy
towarach masowych fadowanych luzem. Kapitan moze nie znaé
dziatania urzadzenia, moze nie wiedzie¢ o specyficznych jego
wlasgciwesciach itp.*

* Tak na przyklad w jednym z niemieckich wyrokow z 1952 1'.vsqd pod-
kredlil, ze uzywanie polipéw przy przeladunku zlomu jest zwyczajowe | —
mimo ze przeladunek reczny bylby bardziej bezpieczny -—'nie rpuie byé uwa-
zany za obowigzkowy. ,Z samego faktu uzywania polipéw nie ma domnie-
mahia odpowiedzialnosci zaladowcy“. Poza tym hie ma zwyczaju, by ten,
kto uzywa polipy przy zlomie miat odpowiadaé za szkody statku, o ile nie
udowodniono winy personelu dZwigow®.
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Kwestie te zauwazylo nowe prawo hiszpanskie i — jako jedyne
ze znanych adaptacji Konwencji Brukselskiej — rozstrzygnelo
sprawe w szezegdlny sposéb. Mianowicie w my$l prawa hiszpan-
skiego przewoznik odpowiada za caly proces zatadowania i wy-
tadowania, jezeli jest wykonywany osprzetem statku. Gdy nato-
miast do przeladunku uzywa sie urzadzeft spoza statku, odpowie-
dzialno§é przewoznika za towar zaczyna sie dopiero z chwilg zlto-
zenia towaru na statku.

7 samej zasady Konwencji Brukselskiej, ze przewoznik odpo-
wiada za zaladowanie i wyladowanie towaréw, wynika bezpo-
$rednio jego odpowiedzialnosé za stosowany sposob przeladunku
oraz za uzywane przy tym urzadzenia i sprzet bez wzgledu na to,
na czyj koszt dokonuje sie przetadunku. Przewoznik musi bowiem
dolozyé wszelkich staran, by towar bezpiecznie dojechal do celu.
Staje sie wiec jego obowiazkiem zadanie i przypilnowanie stoso-
wania takiego sposobu zaladowania, by towar nie niszczy! sig, by
poszczegdlne gatunki nie byly pomieszane, by pozostalo miejsce
dla dostepu powietrza itd.

W niemieckim orzeczeniu o przeladunku fasoli elewatorem sad
podkreslil, ze nawet umowna klauzula o przeladunku na warun-
kach f. a. c. (tak szybko jak statek jest w stanie, por. str. 99)
nie uzasadnia przeladunku urzadzeniami, ktére uszkadzaja ladu-
nek. Za szkody wyrzadzone przez przetadunek fasoli elewatorem
(zamiast zwyklymi kubfami) odpowiada armator-przewoznik.

Totez stusznie § 76 Regulaminu obowiazujacego w naszych por-
tach postanawia, ze:

LArmator lub upowazniony przez niego rzeczoznawca obo-
wigzany jest wstrzyma¢ ladunek, o ile stwierdzi, ze czynnosei
przeladunkowe nie s3 wykonywane w sposéb wlasciwy*.

Po wybraniu wladciwego sposobu przetadunku przewoznik od-
powiada takze za szkody wyrzadzone dzialaniem samego urzadze-
nia i sprzetu.

Jezeli urzadzenie ezy osprzet s3 wiasnoscia przewoznika lub po-
zostaja w jego eksploatacji, od odpowiedzialnosci mogloby go je-
dynie zwolni¢ udowodnienie, ze przyczyng szkody byla wada
vkryta. Gdy urzadzenie czy sprzet s cudze (nalezg na przyklad
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do portu jako przedsiebiorstwa przeladunkowego), przewoznik ma
regres do ich eksploatatora.

Az do przedstawienia dowodu, ze wada urzadzenia czy sprzetu
byla ukryta, domniemanie dziala na korzyséé zainteresowanego la-
dunkiem i pozwala przyja¢ odpowiedzialnosé I;rzewoinika mor-
skiego.

Z powyiszego wida¢, ze postanowienie Konwencji o odpowie-
dzialnosci przewoznika za zaladowanie towaréow bez wzgledu na
stosowany przy tym sposob przetadunku jest celowe ze wzgledéw
praktycznych, ze wzgledu na jednolitost i jednos¢ przepisu, a wy-
nika z podstawowego celu przewozu: wozimy po to, by dane to-
wary dotarly w dobrym stanie do miejsca przeznaczenia.

OKRESLENIE POCZATKU ZALADOWANIA. Za zaladowanie
odpowiada wiec przewoznik; odpowiada za nie bez wzgledu na to,
jak i czym jest ono wykonywane. Zaladowanie konczy si¢ na szta-
uowaniu. Mamy jednak pytanie, kiedy dokladnie i gdzie za-
czyna sie zaladowanie? Postaramy sie znalezé odpowiedZ na to
pytanie, a potem skompletujemy cale zagadnienie zakresu i gra-
pic odpowiedzialnosei przewoinika za zaladowanie.

Dawne prawodawstwa morskie przepisywaty dyspozytyw-
nie odpowiedzialno$¢ przewoznika od chwili przyjecia la-
dunku; a wiec moglo to mie¢ miejsce jeszcze przed rozpoczeciem
zaladowania, na przyklad w magazynie lub ez pdzniej, na przy-
klad nad nadburciem, w ladowni statku itp. Moment przyjecia
oceniano przede wszystkim wedtug umowy, a dopiero w braku
jej przyjmowano podzial ,.an dem Schiff, nalongside®, ,,sous pa-
lan", ,;sotto pallanco®, czyli ,pod burt 3 (lub jak wolg niekto-
rzy: wzdluz burty). Powiedziano juz, ze byt to wplyw elementow
cksploatacyjnych zaglowcow.

,An dem Schiff* oznaczalo dokladnie: kolo statku, w zasiegu
jego osprzetu przeladunkowego; towar nie musiat by¢ ulozony
w unosy (hiwy), ani nie musial leze¢ akurat pod-winda; wystar-
czylo, by byl w jej zasiegu. Podobnie interpretowano ,bij het
ship“ oraz ,,vid fartygets sida“ w prawie holenderskim i w gru-
pie skandynawskich ustawodawstw morskich.

Angielski termin ,alongside” wydaje sie jednak oznaczaé, ze
zaladowca powinien byt stworzy¢ unos i zahaczy¢ go na haku re-
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nera, tak by zadanie statku zaczynalo sie dopiero od wyec igga-
nia unosu. '

Wedlug francuskiego ,,sous palan” natomiast do zaladowcy na-
lezy tylko utworzenie unosu, a z chwila zahaczenia unosu
na haku renera zaczyna sie juz odpowiedzialnos¢ przewoznika.
Kwestie te jednak zwyczaje poszezegolnych portow definiuja
roznorako.

W Antwerpii towar ma by¢ zlozony kolo statku i cala reszte za-
ladowania przeprowadza przewoznik.

W mysl zwyczajow portéw radzieckich (bo w kodeksie morskiej
zeglugi handlowej ZSRR moment przejécia odpowiedzialnosci
na przewoznika nie zostal okreslony, poza stwierdzeniem — tak
jak w Konwencji — ze za zaladowanie odpowiada przewoznik
morski) towary dostarczane ,u horta — ,,alongside majg by¢
dostawione pod statek przy jego burcie, zaladowca ma utozyé
unos w petli i zahaczyé go, lecz samg petle powinien stawi¢ do
dyspozycji statek.

Zaladowanie, o ktérym méwi Konwencja Brukselska, zaczyna
sig rowniez ,,pod burta (wzdluz burty, koto burty).

Ale kibra z przytoczonych — lub ewentualnie dalszych — defi-
nicji zwrotu ,,pod burta” przyjaé? Wydaje sie, iz w tym zakresie
rozwo6j ujednolicania cywilnego prawa morskiego nie doszed! jesz-
cze do tego punktu, by mozna bylo przyjaé jedng powszechna,
ogolnoswiatows interpretacje. W kazdym bowiem panstwie inter-
pretacja ta jest wynikiem specyficznych, tylko tam istniejacych
closunkéw spolecznych, warunkéw miejscowych i do$wiadezen.
Trudno by bylo tradycje te i przyzwyczajenia usunaé, lecz rozwoj
do tego zapewne doprowadzi.

Stad tez wydaje sie, ze obecnie trzeba sig jeszcze pogodzi¢ roz-
noraka interpretacja terminu ,,pod burta“, trzeba przyjaé jej zwy-
czajowe definicje, rézne w zaleznosci od kraju, portu, niekiedy
nawet od towaru (por. rys. 2, str. 171).

Gdyby$my jednak mieli zaproponowaé¢ jednolita interpretacje
zwrotu ,,pod burtg”, to wydaje sie, ze najbardziej logiczna jest ta,
ktora kaze zaladowcy uformowaé unos i zaczepit 2o na haku
renera windy statkowej lub liny noénej dzwigu. Pochodzi to stad.
ze czesto unos moze by¢ formowany juz w magazynie, na wago-

nie, na rampie, na przyklad przez ukladanie towardéw na palete,
ktora nastepnie podwozi sie pod hak. Nie warto takze obarczaé
statku zaczepianiem unosu na haku, poniewaz jest to krotka (cho-
ciaz wazna) i nieskomplikowana czynno$¢, do wykonywania ktorej
nie oplacaloby sie stawia¢ osobnego pracownika z ramienia prze-
woznika.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika zaczynalaby sie wigc — biorac
zupelnie doktadnie — z chwila uniesienia towaru z nabrzeza lub
z barki, z momentem oderwania sie unosu od ziemi lub od pojazdu
pomocniczego (rys. 5). )

Rys. 5. Granica odpowiedzialnosci morskiego przewoznika w mysl zasad
Konwencji Brukselskiej przy przetadunku za pomocy dzwigow portowych
i osprzetu okretowego

Jednakze wobec takiego postawienia sprawy przewoznik powi-
nien nadzorowaé pracownikéw zaladowey, ktorzy wykonujac pra-
ce dostawiania towaru pod burte spelniaja réwnoczesnie
pewne czynnosci zaladowania. Za cale zaladowanie bowiem odpo-

wiada w my$l Konwencji przéwoinik, a od wlasciwego uformo-
wania uniosu i od pewnego (w znaczeniu: bezpiecznego) zawiesze-
nia go na haku zalezy bezpieczenstwo unosu podczas tranzytu z la-
du do tadowni statku, czyli podezas zaladowywania.
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Powstajg tu nastepujace stosunki prawne: 1) wobec posiadacza
konosamentu — a przed wydaniem konosamentu wobec zaladow-
cy (co potwierdzil szereg wyrokéw) za szkody zaszle podezas zala-
dowania odpowiada przewoinik i istnieje domniemanie jego winy
az do przedstawienia przeciwnego dowodu; 2) przewoznik ma re-
gres do winnego (art. 134 kodeksu zobowigzan), a jezell winny
byt pracownikiem przedsigbiorstwa, do tegoz (art. 144 kodeksu
zobowiazan).

Jezeli nie mozna ustali¢ stosunku zawinienia ani stosunku
szkod powstatych przed dostawieniem towarow ,,pod burta” i po
dostawieniu, watpliwos¢ obciaza przewoznika 1 uzasadnia odpo-
wiedzialnoéé za catla szkode, oczywiseie w granicach przepisa-
n:ych Konwencja. W zwigzku z tym stwierdzeniem warto przewoz-
nikom przypomnie¢ o stratach towarowych wskutek kradziezy,
ktére ponadto nie moga nigdy — prawnie bioragc — pochodzié¢
ze zlego (niewystarczajacego) opakowania.

Nalezy podkresli¢, ze odpowiedzialnos¢ przewoinika za towar
od poczatku zaladowania pod burta jest norma bezwzglednie
obowigzujaca, imperatywna, stanowi przepis umownie niezmie-
nialny.

W ogole jednak przewoznik odpowiada za towar juz odprzy-
jecia go, to znaczy nawet, jezeli ma to miejsce przed dostawa
towaru pod burta. W takim przypadku jednak, w mysl art. VII
Konwencji, wolno przewoinikowi umownie wylaezy¢ odpo-
wiedzialnosé za okres od przyjecia towaréw do rozpoczecia lado-
wania pod burta.

Z uprawnienia tego korzysta w rozny sposéb wiekszoé¢ konosa-
mentéw, przewaznie w sposob niezgodny z Konwencja. Na przy-
klad czesto spotykana Klauzula usituje narzuci¢ zastrzezenie, ze
odpowiedzialnosé przewoznika zaczyna sie dopiero od chwili rze-
czywistego zaladowania towaru na statek*. Tymczasem od-
powiedzialnodei nie moze przesuna¢ ani zwyczaj portowy, ani tym
bardziej klauzula konosamentowa, jezell w danej miejscowosel
zasady Konwencji Brukselskiej stanowia prawo.

* Na przyklad w konosamentach 3, 6, 12, 17, 44, 49, 52—5, 73, 78—9.
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Zupelnie niewazne sg wiec postanowienia konosamentowe i czar-
terowe (te ostatnie tylko w stosunku do nieczarterujacego), wyla-
czajace w ogole odpowiedzialnosé przewoznika za zatadowanie lub
za czyny ludzi przy tym zajetych*.

,LINIA NADBURCIA" JAKO PUNKT POCZATKOWY I KON-
COWY ODPOWIEDZIALNOSCI PRZEWOZNIKA ZA PRZELA-
DUNEK. W my$l definicji zwrotu ,pod burta" musza wiec bye
7arzucone wszelkie inne rozwiazania, szezegélnie jedno, gleboko
dotychezas zakorzenione w polskich portach, lecz spotykane takze
w obeych i znajdujace swoj wyraz w tekseie licznych konosamen-
tow i czarterow. Chodzi mianowicie o konstrukeje ,linii nadbur-
cia® czy tei ,linii ponad relingiem* jako imaginowanej granicy
odpowiedzialnosei pomiedzy ,statkiem* a ladem***. Konstrukeja
ta prowadzita na przyklad do takich rozstrzygnieé, ze gdy unos
spadt na poklad statku i tam sig rozbit, za szkode odpowiadal prze-
woznik, gdy spadt do wody lub na nabrzeze kolo statku, odpo-
wiadal .lad" (zatadowca lub odbiorca, lub ich zleceniobiorey).
Goraee spory wywolalo wobec tego zagadnienie, jak podzieli¢ od-
powiedzialnogé za przedmiot, ktdry spadt na reling (nadburcie)
i czes$é pozostala na statku, a druga wypadta poza burte.

* Na przyktad w konosamentach: 2. 6. 16, 19, 21, 24. 33—7 (chociaz
w innej klauzuli prawidlowo), 40, 49, 59. 60, 68. 71 W czarterach: . Coastcon
Sailer® kL 11, ,Propeon® kl. 5, ,Contwood* kI 6. Panstone kl. 15
,.Cemencon® kl. 10, Cemencosail® kl. 9, .Britcont” ki 4.

# Porownaj dr Tadeusz Bierowski: Ustalenie Zwyczajow  porto-
wych przy przeladunku w porcie gdynskim. ,Uprawa Morza® nr 11938,
str. 49—53 (w tekscie trzeciego wniosku). Dr Wiadyslaw Sowinski:
Odpowiedzialno$t za towar wyladowany ze statku. " Dziennik Baltycki®
1948, nr 357: ,Dopuszczalne i wigzace sa zatem klauzule okreslajace blizej
moment wytadowania, np. .... przejécie towaru przez burte statku“.
W artykule pt. Kto odpowiada za przesylki towarowe, ,Dziennik Bat-
tycki® 1948, nr 342: »Teoretyczng granica przyjeta w prawie morskim...
jest ponad relingiem statku. Jézet Kunert: Reklamacje szkod i brakow
w ladunkach okretowych. ,Transport i Spedycja“, nr 5/1949, str. 1578,
stawia sprawe wiasciwie odnosnie wyladowania, lecz nie odno$nie zalado-
wania (,przewéz towaréw obejmuje czas... od istotnego zaladowania
towaréw na statek").

Konstrukeja ,linii nadburcia® utwierdzona ponadto interpretacja klau-
zuli £.0.b. w ,Incoterms* znalazta swe odbicie takie w ogéinych wa-
runkach dawnej taryfy przetadunkowej polskich portéw (zob. Polish Ports.
Gdynia 1949, str. 78, pkt 9), wedtug ktorej przedsiebiorstwo przetadunkowe
bierze (wobec statku) na siebie odpowiedzialnos¢ za dowodnie zawinione
s7kody towaréw podezas ich drogi (passage) od relingu do tadowni~.
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Nalezy z calym naciskiem stwierdzié, ze w mysl Konwencji
Brukselskiej przewoznik morski odpowiada za towar od ,jpod bur-
1g*. Tak samo przy wyladowaniu przewoznik odpowiada az do
nolozenia unosu na nabrzezu lub na lichtudze i zdjecia go z urza-
dzenia przeladunkowego. Przyklad: wyladowywano samochéd na
jichtuge, gdy nadchodzaca fala podniosta lichtuge, ktéra z kolei
podniosta zawieszony nad nig samochdd, wyluznita go z haka tak,
;e samochod spadi na lichtuge, a po chwili (!) do wody; odpowie-
dzialnoscia za to sad obarczy! przewoznika, bo dostawa na lichtu-
ge nie byla przeprowadzona W spos6b prawidiowy; spadniecia na
lichtuge nie mozna uznat za ,dostawe",

Zadaniem statku jest wigc zabezpieczyé unosy przed spadnie-
ciem do wody miedzy statkiem a nabrzezem lub lichtuga na przy-
klad przez rozwieszenie siatek lub ptacht*.

Tym bardziej wige nie s wazne postanowienia konosamentowe,
w my$l ktorych odpowiedzialno$¢ przewoinika miataby sie kon-
czyé z chwila, gdy towary opuszezaja poklad™*.

ODPOWIEDZIALNOSC ZA PRZELADUNEK SZTUK CIEZ-
KICH. Nalezy z naciskiem podkresli¢, ze w przeciwienstwie do
niewaznosel  klauzul umownych zmieniajacych postanowienia
o odpowiedzialno$ci przewoznika postanowienia umowne regulu-
jace podzial kosztow przeladunku s3 w zupelnosel wazne
{ nie naruszaja Konwencji. Konwencja Brukselska o konosamen-
tach miafa bowiem na celu zunifikowanie przepisow o odpowie-
dzialnogci, a nie o kosztach. Stad tez wszedzie tam, gdzie reguluje
sie kwestie zwigzane z przetadunkiem i jednym tchem mowi sie
_at the cost and risk...” (na kosat i ryzyko), stowo risk mozna uwa-
saé za nieistniejace, z tym ze reszta klauzuli zachowuje swg ak-
tualnosé.

Powyzsze dotyczy w szezegdlnodel klauzuli o przetadunku tak
zwanych sztuk ciezkich (heavy lift clause) **. Klauzula ta —
w swym typowym brzmieniu — postanawia, ze ,sztuki cigzkie
beda tadowane i sztauowane na koszt inaryzy k o zaladowey".

* Przewiduje to specjalnie pa przykiad ,azoff C/P* kl. 5.

= Na przyklad w konosementach: 2, 7, 1L, 17, 19, 22, 25—6, 40—,
49--51, 55, 58, 66, 69—T1, T6.

¢ Na przyktad w konosamentach: 2, 3, 5. 6. 7. 19. 22—24, 2729,
40—43, 50—55. 68—13, 75. W czarterze Gencon“, ,Deutal”, ,Sovgen™.

Sztuki ciezkie mozna zdefiniowaé jako przedmioty proste (np.
blok stali) lub zlozone o ciezarze powyzej ...kg. W miejsce kro-
pek poszezegolne przedsiebiorstwa zeglugowe wstawiajg pewien
ciezar kierujac sie przy tym zazwyczaj udzwiglem normalnego
osprzgtu przeladunkowego ich statkow. Najczesciej podawanym
ciezarem jest 2 000 kg, lecz zdarzaja sie réwniez ograniczenia do
ciezaru 1500 kg, a nawet 1000 kg.

Dotychezas tylko nieliczne konosamenty rozwigzuja zagadnienie
prawidlowo Zadajac od zaladowcow sztuk cigzkich specjalnego
oznakowania takich sztuk, podania ich cigzaru oraz zwrotu spe-
cjalnych kosztow przeladunku, ale bez przerzucenia odpowiedzial-
noéci za przetadunek sztuk cigzkich®.

Nie wida¢ zadnych rzeczowych argumentdw za wylaczeniem
sziuk ciezkich spod ogdlnej reguly odpowiedzialnosci za przela-
dunek. Wrecz odwrotnie; przeladunek sztuk ciezkich jest operacja
trudniejsza, wymaga wigc wigkszej uwagi, wiqkszegb znawsiwa,
staranniejszego doboru sprzetu. A za dobér sprzetu przetadunko-
wego, co wynika z ogélne] zasady odpowiedzialnosci przewoznika
za zaladowanie, odpowiada przewoznik wobec zainteresowanych
ladunkiem. Sprzet musi byé specjalny i przewaznie s to ciezkie
bomy statku, przystosowane do manipulacji wielkich cigzarow.

Gdy do przefadunku uzywa sie dawigow spoza statku, szczegol-
nie dzwigow ptywajacych, przewoznik odpowiada za calo$¢ prze-
ladunku wobec zaladowcy i odbiorcy (jesli nie s oni czarteruja-
cym, wobec kidrego przewoznik ograniczyl swa odpowiedzialnose),
lecz ma regres do eksploatatora dzwigu, jezeli ten zachowuje na
swoim dzwigu eksploatacyjna samodzielnosé przedsiebiorey, kiory
wykonuje dzielo na zlecenie.

W stosunkach pomigdzy przewoznikiern i czarterujacym, nawet
gdyby ten ostatni byt zarazem posiadaczem konosamentu, prze-
woznik moze umownie ograniczy¢ i wykluczyé swa odpowie-
dzialnoseé.

Co do regresu przewoznika do eksploatatora diwigu, to nalezy
odrézni¢ sytuacje, gdy przedsiebiorstwo operujace. dzwigiem pra-

* Na przykiad w konosamentach 27—29, 64, 68, 3.
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cuje a) na Zlecenie przewoinika i b) na zh’ece'me gmge]ia o;c;}k;\)
W przypadku pod pktem ) eksploa,x%at‘or’a dzwigu o a‘e oo
wiedzialnoé kontraktowa (o czym pozme]),’lecz w umli}sml wmr.“.
te odpowiedzialnosé ograniczy¢ i u{ykh.lczyc';'wtetilzf we P! :: omau-
obcigza wobec przewoinika odpowxedzm‘lnosc deliktowa, e
cza, e przewoznik musi udowodnié wme. eksploatatora ' m-ia
1ub ludzi, ktérymi sie postuguje. Zagadnienie regresu przgwoz
w stosunku do przedsiebiorstwa przeiadunkoxnivego .pracu]ac?go na
zlecen'fe zainteresowanego tadunkiem omowwne.]e.?t dalej (por_
str. 296). Tutaj juZ nalezy zacytovyaé postanf)wmme obowiazu
jacego W polskich portach Regulaminu (§ 181): N
,Zarzad Portu ponosi odpowiedzialnost za u.szkodzeme i bra-
ki powstale w czasie przetadunku’. 1 shusznie. .

W Polsce eksploatator dzwigu nie mégiby nfiwet umf)wme wky—
taczy¢ swej odpowiedzialnosc, gdyz pnzed'sieblorstw? ]ego gz;r:;
guje sie sitami przyrody Z art. 155 kodeksi;u .Zobowa'azan‘. fea
przewoznika W stosunku do eksploatatora dzwigu -mozg mle(cinienia
sce tylko a) na podstawie umowy 1u§ b) w razie ukowg0 e
winy, podezas gdy zaladowca 1 odb%orca w StOSl'll’(li u o n;:ame
woznika nie muszg przeprowadzat takiego dowodu; 0@1 ne
dziata na ich korzyse, a przewoinix cheac sie ekskl..llp?wag r:;jada
by udowodni¢ dziatanie przyczyn,za ktéryc}.'l Sk}ltkl'n}?do };ﬂ o
(por. str. 283). Jako sile wyzsza nie uznaje .sw‘ w ‘Za ny’ .
ruchu statku lub dzwigu pod wplywem fali, wiatru, czy pra
(por. str. 108). .

Totez w nowoczesnych konosamentach, szezegoblnie w formul&.x—
rzach opartych na wzorze . Conlinebill (konqsam.ent nr 1), fne
ma juz klauzuli o sztukach cigzkich przerzuca]a‘ce] ryzyko pz{.e-
jadunku takich towarow na zaladowce czy odbiorce. ‘W zamian
tego, co jest W zupetnosci dopuszczalne, a na\T{et wynika z cyto:
wanej na str. 212 Miedzynarodowej Konwencjl fiotyczace] zna
kowania ciezaru przesylek ciezkich przewozonych statkami.
konosamenty te zadaja, by sztuki ciezkie byly oznaczone doklad-
nym ciezarem na opakowaniu lub na samym towarze. o

Wyzej powiedziane odnosi sie zaréwno do zatadowania, Ja
{ do wyladowania (por- takze str. 259).
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ODPOWIEDZIALNOSC ZA PRZELADUNEK DOKONYWANY
PODCZAS NIEPOGODY. Dalszym zastrzezeniem, znajdowanym
czesto w konosamentach, a wywolujageym krytyke jest postano-
wienie, ze przewoznikowi wolno dokonywa¢ przetadunku — szeze-
golnie wyladunku — ,,przy kazdym stanie pogody“ lub, ze prze-
woznik nie odpowiada za szkody wyrzadzone deszezem, $niegiem
itp.*, Uwagi ponizsze odnoszg sie do wyledowania i do zalado-
wania.

Wobec niedwuznacznego postanowienia Konwencji, ze przewoz-
nik odpowiada za caly przebieg zaladowania i wytadowania, na-
lezy przyja¢, ze wszelkie szkody wyrzadzone przez niepogode pod-
czas przeladunku obciazaja przéwoznika i ze klauzula ,,uprawnia-
jaca* go do przeladunku przy kazdej pogodzie jest niewazna.

Przewoinik musi odczeka¢ niepogode i z tym zwiazane zjawi-
ska, jak na przyklad wysoks fale, wiatr, plywy itp. Nie pomoze
w tych przypadkach tlumaczenie, ze przedsiebrano specjalne $rod-
ki zabezpieczajace przeladunek; musialy one by¢ niewystarcza-
jace, skoro zdarzyla sie szkoda i nadal odpowiada¢ bedzie prze-
woznik.

Potwierdzil to caly szereg orzeczen. ,Jest cbowiazkiem statku
dawaé przedsiebiorstwu przeladunkowemu instrukeje co de za-
trzymania wyladunku, jezeli deszcz moze uszkodzi¢ towar*,
stwierdzil sad handlowy w Rouen (1950 r.). Sad apelacyjny
w Brukseli (1949 r.) podkresla, ze ,sztauowanie (w rozumieniu:
zaladunek)... odbywa sie na jego (kapitana) wylaczna odpowie-
dzialno$é; w ten sposob ma on obowiazek zakaza¢ ladowania stat-
ku znajdujgcego sie pod jego dowodztwem podezas deszezu®.
W innym znéw przypadku z 1950 r. zasadzono przewoznika, po-
niewaz statek ,,winien byl odroczy¢ (odlozy¢) wydawanie towaru
na brzeg az do polepszenia pogody". A sad marsylski (1950 r.)
przestrzega, ze nie jest zadnym wytlumaczeniem dla armatora, ze
wpadniecie unosu do wody nastapito na skutek wielkiej fali i stad
spowodowanych przechyléw przy niepewnoci portowych
urzadzen przetadunkowych i przy pracy w nocy. , Nalezalo zatrzy-

* Na przyklad w konosamentach: 2—4, 6, 7, 10, 11, 15, 16, 19, 212,
27—8, 30—41, 43, 49, 51, 65, 67, 71, 73.

16 — Przetadunek wediug czarteru
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mac¢ i odlozy¢ prace zamiast do istniejacych niebezpieczefistw du-
dawat ponadto jeszcze ryzyka nocnej pracy‘.

Zachodzi jednak niezmiernie wazne dla naszej praktyki pyta-
nie, jaka jest sytuacja, gdy zaladowca lub odbiorca zobowia-
zat sie do wykonania przeladunku w okreslonym okresie czasu
bez zastrzezenia, ze wylaczy sig z tego okresu dnie niepogodne.
Moina spotkaé taka — czesto spotykang w praktyce — sytuacje.
s zaladowca lub odbiorca zobowigzal si¢ umownie dostawié¢ lub
odebra¢ towar w ustalonym okresie czasu, na przyklad w prze-
ciagu jednej doby liczac od godz. 7 dnia nastepnego po dniu zgto-
szenia gotowosci do zaladowania lub wyladowania (klauzule 5
i 6 ,Genconu"); zastrzezenia o ,,dniu pogodnym* nie bylo; w cza-
sie przetadunku pada deszcz mogacy uszkodzié dany ltadunek
(np. cukier, cement itp.).

Co nalezy w tym przypadku uczyni¢, fadowa¢ mimo niepogody
aby dotrzymaé uméwionego terminu, czy odezekat niepogode ze
wzgledu na mozliwos¢ uszkedzenia ladunku? Rozwazmy, jak roz-
strzygnat te sytuacje.

Przewoznik w my$l Konwencji odpowiada za dolozenie wszel-
kiej starannosci, aby ladunek byl wlasciwie Jadowany. Ladowanie
pewnych towaréw (np. cukru, cementu itp.) w czasie deszczu nie
jest wlasciwe. Przewoznik powinien wiec zarzadzi¢ przerwe w la-
dowaniu, na co zaladowca (czy tez odbiorca) moze nie cheie¢ si¢
zgodzié i bedzie nalegal na kierownictwo staku, aby pozwolilo
kontynuowaé prace, zeby statek nie przeszed! na przestéj.

Zobowiazanie zaladowcy (czarterujacego) wynika z umowy co do
przeladowania w okreslonym okresie czasu i wobec tej odpowie-
dzialnoci bedzie przewoznikowi winien przestojowe bez wzgledu
na przyczyne niewykonania zobowiazania, z wyjatkiem sily WyZ-
szej. Niepogoda za$ nie stanowi sity wyZszej, jest wszak zjawi-
skiem przewidzialnym.

Mimo tych motywéw ze strony zaladowcy kapitan bezwzgled-
nie powinien przerwaé przeladunek, przewoznik bowiem jest od-
powiedzialny za przewéz towaru, ktéry zaczyna si¢ juz ,,pod bur-
ta“ z momentem zaladowywania ladunku. Jezeliby jednak zala-
dowea zadat ladowania towaru, kapitan powinien zagrozi¢, ze wpi-
sze do konosamentu fakt zamoczenia towaru podezas przeladunku
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wykonywanego na zlecenie zaladowcy podezas niepogody; bedzie
1o traktowane jak gdyby przewoznik otrzymat juz pod burta to-
war zamoczony. Dopiero taka uwaga w konosamencie zwolnilaby
przewoznika od odpowiedzialnosci za powstala stad szkode.

Podobnie przy wyladowaniu; na (najlepiej pisemne) o$wiadcze-
nie odbiorcy, ze nie wniesie reklamacji z powodu szkéd spowo-
dowanych przeladunkiem podczas niepogody, kapitan moze przy-
stapi¢ do pracy. Ale bedzie odpowiadal za szkody wyrzadzone
przesytkom innych odbioreéw wskutek deszezu padajacego do
otworzonych lukow.

Klauzuli ,,uprawniajacej przewoznika do przetadunku w cza-
sie niepogody nie mozna w zadnym wypadku laczyé z zobowiaza-
niem zatadowcy czy odbiorcy do przeladunku w okresionym okre-
sie czasu. Tak samo klauzula f. a. ¢, nie moze uzasadni¢ przefa-
dunku w czasie niepogody.

SZTAUOWANIE

ODPOWIEDZIALNOSC ZA BLEDY NAUTYCZNE SZTAUO-
WANIA. Sztauowanie w waskim znaczeniu (por. str. 14) ozna-
¢za ukladanie i zabezpieczanie towaru w tadowniach i na pokla-
dzie statku. .

Celem sztauowania jest:

1) zapewnienie statkowi zdatnodci do zeglugi,

2) zapewnienie ladunkowi bezpiecznego przetrwania prze-
wozu morskiego®.

Stad tez straty i szkody powstale przez wadliwe sztanowanie
mozna przypisac:

a) bledowinautycznemu.

b) bledowi handlowemu (komercyjnemu).

W celu unikniecia moiliwych nieporozumien nalezy wyjasni¢
pojecie bledu nautycznego.

* 7 punktu widzenia techniki eksploatacyjnej zeglugi mni:n;x okreslie
jeszeze dalsze cele. jak to czyni na przyklad K’aler}d’ar‘z Morskiego Przo-
downika Pracy: maksymalne wykorzystanie nosnoscl 1 kubatury statku;
takie ulozenie lowardw, by przy wyladowaniu w réznych pm"tach prze-
znaczenia nie trzeba bylo towaréw przerzucaé, przesziauowywac.
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Otéz bledem nautycznym sg:
1) wszystkie bledy w prowadzeniu statku — bledy nawigs- ZA SZKODY LADUNKOWE SPOVWODOWANE PRZEZ:

cyjne,
9) bledy w zarzadzie statku — czyli \ BLEDY NAUTYCZNE | BLEDY HANDLOWE
a) bledy zwigzane z wlasciwym przygotowaniem statku do o ! S
zeglugi i ‘ \
b) z utrzymaniem zdatnosei statku do zeglugi w czasie {rwu- - ] b R
nia podrézy. i ‘ | bledy w zarza- 1 doly«,zqce bmku
Za bledy nautyczne zasadniczo przewoznik nie odpowiada z wy- w nawigacji daie statku l starannogci 0 la-

R i dunck podczos
| calego trwania

jatkiem przypadku 2a. P

Blad nautyczny sztauowania zachodzi na przyklad we wszyst-
kich przypadkach nie stosowania sie do przepiséw bezpieczenstwa
przy ladowaniu zboza (przepis o budowie grodzi przeciwprzesy-
powych wedtug art. 4 Merchint Shipping Act 1894, wedlug posta-
nowien Seeberufsgenossenschaft. wedlug przepisow australijskich
itp.). drewna (przepis o wysokosci ladunku pokladowego w okre-
sie zimowym wedlug Miedzynarodowej Konwencji o Liniach La-
dunkowych z 1930 r.) itp.

Blad taki zachodzi takze w kaidym innym przypadku, gdy
wskutek niewlasciwego zabezpieczenia lub zlego ulozenia iadunku
zostala naruszona statecznoéé statku lub gdyby statecznos ta mo-
gla zosta¢ naruszona przy gorszej pogodzie. Sg to wszystko sytu-
acje kwa Jlifikujace statek jako niezdatny do zeglugi jeszcze przed
rozpoczeciem lub przy rozpoczynaniu podrozy.

Niezdatnosé statku do zeglugi przy rozpoczynaniu podrozy —
jezeli niezdatnose ta nie byta ukryta. co w cdniesieniu do sztauowa-
nia byloby raczej trudno spotka¢ i udowodni¢ — pow oduje w my$l
Kenwencji art. III § 1 pkt a odpowiedzialnos¢ przewoznika za
wszelkie stad wynikle straty.

Zgadza sie w tym punkcie ustawodawstwo i nauka. Praktycy,
ktérzy czesto jeszeze widza mozliwos¢ wykluczenia odpowiedzial-
nosci za komercyjne bledy sztauowania. przyznaja. Ze nautyczne
wady sztauowania musza zawsze i bez wyjatku obciazaé statek,
1o znaczy jego kierownictwo i przedsiebiorce i to hez wzgledu na
to. kto wykonywal prace sztauerskie i na czyje zlecenie, oraz czy
przewoz cdbywal sie za konosamentem, czy tez na podstawie czar-
terpartii.
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Przyklady: brak zabezpieczenia zhoza zaladowanego luz:.n
i zboza workowanego na statku 29-letnim, jadacym na wios:;
przez Zatoke Biskajska jest btedem nautycznym sztaucwania. . (
ktory odpowiada w peini przewonik; nalezato bowiem uwzgle:-
ni¢ wiek statku, pore roku i szlak znany ze swej burzliwoei.

Statek z niepelnym ladunkiem wegla (do ladunku tego r:-
odnosza sie zadne miedzynarodowe przepisy bezpieczenstwa) utiu-
cit statecznosé na skutek przesypania sie wegla na jedng strom
przy przechylach na wysokiej fali i zatonat. Za strate ladunku od-
powiada armator.

Dla zilustrowania calego omawianego zagadnienia podano p-
nizej schemat zawierajacy wprawdzie pewne uproszezenia proble-
mu, lecz rozdzielajacy wyragnie te przyczyny szkod towarowych
za ktére przewoznik nie odpowiada i te. za kiore Konwencja czy-
ni go odpowiedzialnym. A

. Zasada odpowiedzialno$er przewoznika za sztauowanie wynika
juz z dawnej konstrukeji przewoznika morskiego, ktéry musial od-
powiada¢ za sztuke przewozenia rzeczy morzem (a oprocz tego
za piecze nad rzeczami); sztuka owa wymaga takiego zabezpiecze-
nia statku, lakiego przygotowania go do wyprawy ‘mnrskiAei, by
dojécie do portu docelowego nawet w zlych warunkach na;vigau—
cyjnych bylo zapewnione; od odpowiedzialnosci moglaby go
zwolnié dopiero tak zla pogoda, ktérg zaliczylibysmy do sil\'wwv'z-
szej, a wigc nieprzewidzialna i nie do opanowania. T

Umowne zwolnienie sie od odpowiedzialnosci za bledy nautyczne
sgtauowania, czyli za bledy w przygotowaniu statku do zeglugi, jest
niewazne, gdyz naraza na szwank bezpieczefistwo zeglugi i luazi.
a tym samym sprzeciwia sie porzadkowi spolecznemu. narusza za-
sady wspolzycia ludzi.

Pr.awo niemieckie w § 513 nkh zobowiazywalo kapitana do ba-
czenia, by statek byt ,im seetiichtigen Zustand®, do czego praktyka
i Korlnentarze zgodnie zaliczajg prawidlowe zasztauowanie towarow.
Tak;e prawo francuskie i belgijskie nakiada na kapitana obowiazek
dopﬂm.)wania sztauerki. Za zaniedbania kapitana w tym wzgledzie
ozijpomnada armator (ograniczenie). W ten sposob rozstrzyga sprawe
miedzy innymi takze holenderskie prawo morskie, radzi;.-cki kodek:;
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morskiej zeglugi handlowe] (art. 116), prawa skandynawskie (§ 72)
oraz projektowany polski kodeks morski.

Konwencja Brukselska mowi w art. 111 § 1 pki a, ze przewoinik
musi dolozy¢ staran, aby statek na poczatku podrozy uczyni¢ zdat-
nym do zeglugl. Nalezy wige odrozni¢ bledy nautyczne popelnione
po wyruszeniu w podréz morska od bledéw nautycznych w pT2y-
gotowaniu statku do podroézyi uczynieniu go zdatuym
do zeglugi (art. 1II § 1 pkt u Konwencji).

Konwencja (art. IV § 2 pkta) zwalnia bowiem przewoznika
od odpowiedzialnodei za szkody wynikle z bledu nautycznego ka-
pitana i innych ludzi przewoznika popelnionego po wyrusze
niu w podroz z portu zaladowania. Przewoznik morski odpo-
wiada natomiast za troske 0 przygotowanie statku do podrozy,
o zapewnienie mu Z datnosci do zeglugibez wzgledu na
rodzaj zaniedbania czy to zaniedbania typu handlowego (dotyczace-
go tadunku). czy typu nautycznego (tzn. nawigacyjnego 1 w zarza-
dzie, w administracji* statku).

Bledem nautycznym jest na przyktad nienaprawienie ciekngcego
zbiornika paliwa, nieprzygotowanie kompas6w, niestaranne zam-
kniecie lukow itp. S to bledy nautyczne dotyczace .zarzadu stat-
ku", lecz powoduja niezdatnosé statku do zeglugi prze d rozpo-
czeciem podrozy. Dlatego za straty powstale stad odpowiada prze-
woznik.

Takim samym biedem jest wadliwe zasztauowanie tadunku po-
wodujace niezdatnoéé statku do zeglugi, na przyklad przez nieza-
bezpieczenie ladunku sypkiego za pomoca zbudowania grodzi
przeciwprzesypowych. niewlasciwe umocowanie towaréw, niesy-
metryczne rozlozenie ciezaru przesylek itp.

7. wszelkie tego rodzaju bledy sztauowania musi vdpowiada¢
przewoznik wobec sainteresowanych ladunkiem bez moznosci
umownej zmiany tej zasady.

Umowne ograniczenie i wykluczenie odpowiedzialnosci za bledy
nautyczne sztauowania jest niedopuszezalne przy konosamentach,
ktorych tyczy sie Konwencja Brukselska lub prawo oparte na jej
sasadach. W czarterpartiach uwazalibyémy umowne wykluczenie
‘odpowiedzialnosei za bledy nautyczne w sztauowaniu za niezgodne
z porzadkiem spotecznym. W konsekwencji klauzula umowna
w czarterze przerzucajaca odpowiedzialnost za sztauowanie (czy
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trymowanie) na czarterujacego moze dotyczyé jedynie bledow
komercyjnych sztauowania, ale nie nautycznych.

Ma to takze swoje odbicie w kosztach zabezpieczenia ladunku
pod wzgledem nautycznym — na przykiad zbudowania i rozebrania
grodzi przeciwprzesypowych — ktore nawet przy klauzuli ,free
in and trimmed* oplaca przewoznik (por. str. 187).

ODPOWIEDZIALNOSC ZA BLEDY HANDLOWE SZTAUO-
WANIA. Inaczej przedstawia sie kwestia odpowiedzialnoéci za ble-
dy komercyjne, za bledy handlowe sztauowania, a wige
bledy dotyczace tadunku, to znaczy gdy zle sztauowanie szkodzi
nie tyle statkowi co przewozonym towarom. Tuta) trzeba rozpa-
trzyé rozne zalozenia.

Gdy umowa przewozu rzadza pod jakas postacig zasady Konwen-
cji Brukselskiej, za bledy komercyjne sztauowania odpowiada wo-
bec posiadacza konosamentu przewoznik (art. IIT § 2 Konwencji)
i to bez wzgledu na to, kto wykonuje te prace, na czyj koszt czy
nawet, na czyje zlecenie sg one przeprowadzane.

Zasada ta wynika takze juz ze stare] konstrukeji prawnej prze-
woznika morskiego, ktéry tak samo jak kazdy inny przedsiebiorca
musi byé fachowecem, musi byé biegly w swej sztuce. Sztuka
przewozenia rzeczy droga morska nie jest latwa i wymaga konie-
cznie, aby przewozone rzeczy byly wiasciwie, fachowo, mozna by
nawet powiedzieé: w szczeglny sposob (nach Seemannsgebrauch,
according to the art of seamanship, comme il convient) ulozone
w ladowniach i na pokladzie statku. Nieuwzglednianie zasad owej
.sztuki marynarskiej" przy sztauowaniu prowadzilcby do uszko-
dzenia fadunkow podczas przewozu morzem, a wiec przeczyloby
spolecznemu celowi i istocie przewozu w ogole, ktory ma tylko
wtedy sens, gdy towary moga dotrze¢ nienaruszone do miejsco-
woscl przeznaczenia.

Polskie prawo cywilne (a takie wszystkie dostgpne kodeksy zo-
bowigzah innych panstw Kontynentu Europejskiego) wyznaje za-
sade, 7e ,kto dobrowolnie podejmuje sie czynnosci, ktére wyma-
gaja szezegolnych wiadomosci, zawodowego wyksztalcenia albo...
zrecznodci, odpowiada za brak tych przymiotow".

Stad tez powinno by¢ zasads, ze takie za bledy komercyjne
w sztauowaniu musi zawsze, bez wzgledu na forme umowy prze-
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wozu i bez wzgledu na to, kto i na czyje zlecenie wykonuje prace:
sztauerskie, odpowiada¢ przewoznik.

Jak juz powiedziano, tam, gdzie obowigzuja zasady Konwencji
Brukselskiej, zasada ta ma pelne zastosowanie. Wynika ona nie-
dwuznacznie i nie pozostawiajac zadnych watpliwosci z ekstu
art. 111 § 2 Konwencii, ktory nakazuje:

. Przewoznik... bedzie postepowal w sposob odpowiedni i sta-
ranny przy sztauowaniu.. przewozonych towarow*.

Art. VII potwierdza te zasade przez postanowienie, ze tylko co
do okresu przed ladowaniem i po wyladowaniu towarow strony
moga umowit sig dowolnie.

Konwencja nie dopuszcza wiec zadnych koncesji. Jedynie,
jezeli ladunek jest czyms wyijatkowym, strony moga umowié sie
dowolnie w my$l art. VI Konwencji, ale wtedy nie m oze byt
wystawiony zbywalny konosament.

Zasade odpowiedzialnosci przewoznika za btedy handlowe sztauo
wania potwierdza obszerna judykatura roznych panstw, w kto-
rej nie wida¢ sadnych decydujacych wyjatkow. A te wyjatki.
kiére znaleziono w orzecznictwie ostatnich lat, nalezy blizej za-
nalizowac.

W angielskim orzeczeniu z 1936 r. o wypadku utraty drewna
sztauowanego na pokladzie (sporu dotyczy czarterpartia) wskutek
nagtego przechylu statku zwolniono armatora od odpowiedzial-
nosci, ale nie na skutek jego argumentacji, Ze klauzula czartero-
wa wylaczata odpowiedzialnos¢ za tadunek pokladowy, stwierdzo-
no bowiem, ze klauzula ta nie chroni go od odpowiedzialnosci,
gdyz dopuszezono sie zaniedbania w sataucwaniu, Wedlug sadu
nagly przechyt statku powinien by¢ uznany 22 niebezpicczen-
stwo morza (peril of the sea) i to stanowi przyczyne wylaczajacy
odpowiedzialnosé armatora. Skok myslowy polega wiec w tym
wypadku na tym, se kwalifikowano nagly przechyl statku jako
niebezpieczenstwo morza, €0 nie wydaje sie by¢ zgodne z defi-
nicjg Perils of the sea * _ tym bardzie], ze stwierdzono uprzednio
zaniedbanie W sztauowaniu. Wyrok ten wydaje sie wiec biedny.

swnaj na prey stitud &k cn Marine Contracts, wyd
xns*xiﬁ‘ii;"(?é‘“ﬂénﬁin"’b‘éé‘éfiyf{“&‘s'fi‘ﬁ&i‘“‘f@’f&‘i&%ﬁ“ﬁ% 1 Sumue, Paync's
Carriage of Goods by Sea, London 1938 st'r. 59, g{izie \\jyrazmc po(.lvkre§1m:\o:.
se niebezpieczefistwa morza to takie, ,ktérych nie mozna bylo przewidzie¢
i zabezpieczy¢ sig przed nimi.”.
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Przechyly, a nawet -przewrdcenia statku z powodu za duzego
lub #le umocowanego ladunku drewna na pokladzie weiaz sig zda-
rzajg (por. cytowane u Grossa-Holowinskiego wypadki w porcic
gdanskim, str. 104) i istnieje w tych wypadkach zawsze domnie-
manie wadliwego sztauowania. Jednym 2z celow sztauowania jest
whasnie zabezpieczenie statku przed niehezpieczefstwami spoty-
kanymi na morzu (ktére nawet niekoniecznie sa niebezpieczen-
stwami morza).

Orzeczenie amerykanskie z 1937 r. stanowi odwrotno$é i zaprze-
czenie prawie identycznego wypadku osadzonego innym wyro-
kiem. I w jednym i w drugim przypadku przedmiotem przewozu
byly ryby (w orzeczeniu pierwszym nawet ,latwiejsze" w prze-
wozie, bo bardziej tiuste sardynki), szlaic Japonia.— Stany Zjedno-
czone byt podobny, okolicznoéci rowniez, panstwo i rok wydania
obu wyrokow ten sam: Stany Zjednoczone, rok 1937, Rozne jednak
byly strony sporow. W orzeczeniu drugim zasadzono za wadliwe
sztauowanie trzech japofiskich armatoréw, w orzeczeniu pierwszym
dunskiego armatora Mollera (por. sir. 12) zwolniono od odpo-
wiedzialnoscei.

Jeieli przebieg spraw i uzasadnienie obu wyrokow zostalo w na-
szym zrédle * przedstawione wiernie, nie mozna wyciagnaé inncgo
wniosku jak ten, ze orzeczenie pierwsze jest zdecydowanie mylne
i nie moze stanowi¢ podstawy do budowania na nim jakichs zasad.

Inne orzeczenie amerykanskie z 1937 r. nie stanowi zaprzeczenia
naszej tezy, poniewaz w osadzanym wypadku sad uznal maié
przeladowanie statku za dopuszczalne i nie dopatrzy! sie zwiaz-
ku przyczynowego miedzy tym faktem a powstala szkoda, ktora
przypisal niemoznosci wentylowania ladunku podczas sztormo-
wej pogody 1 wlasciwosciom samego towaru. Obrona armatora
robi wrazenie bardzo sprytnie przeprowadzonej. W Europie zdy-
skwalifikowano by z gory armatora za przeladowanie statku, czyli
za wyruszenie w podréz w stanie niezdatnym do zeglugi. Jednakze
statek przybyt do portu wyladowania zapewne juz normalnie za-
nurzony, gdyz uby! ciezar paliwa zuzytego podezas podrozy. Prak-
tyka taka rzeczywiscie jest stosowana — takze na Battyku. W wy-
padku tym nie stwierdzono wiec w ogdle wady w sztauowaniu.

+  Revue de Droit Maritime Comparé", pod red. Leopold Dor, nr 36 1937,
str. 259--260 i 266—7.
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W orzeczeniu francuskim z 1938 r. sad 1 instancji stwierdzit
wadliwe sztauowanie zboza, ktore na skutek tego splesniato i za-
sadzit armatora. W apelacji jednak wyroku nie potwierdzono, po-
niewaz zaladowca nie mogt udowodnic, 7e zaladowal towar zdatny
do przewozu, podezas gdy armator stwierdzil, ze ten rodzaj zboza,
jaki zaladowano, w okresie przewozu (lato) bardzo czesto zaparza
sie 1 pleénieje na skuiek przyrodzonych wiasnoscl. Jezeli tak na-
prawde jest nie stanowi i ten wyrok zaprzeczenia tezy, e za bledy
komercyjne sztauowania musi zawsze odpowiada¢ przewoznik.

ODPOWIEDZIALNOSC ZA SZTAUOWANIE W INNYCH
OKOLICZNOSCIACH. Warto podkresli¢ zasade, uznajac w tym
wzgledzie petna stusznosé radzieckiego kodeksu morskiej zeglugi
handlowej, ze odpowiedzialnos¢ za cale sztauowanie bedace czescia
sztuki zeglarskie], sztuki przewoienia rzeczy morzem, obowigzko-
wo powinna naleze¢ do przewoznika morskiego i to:

a) bez wzgledu na forme umowy przewozy,

b) bez wzgledu na to, kto i na czyje zlecenie wykonuje prace

sztauerskie,

¢) bez wzgledu na rodzaj ladunkow, ich ciezar czy inne wiasci-

wosel, z wyjatkiem tadunkow wyraznie w ustswodawstwie
wymienionych (tzn. zywych zwierzat) i ladunkow pokia-
dowych.

Ustanowienie réznorakich przepisdw 1 zasad odpowiedzialnosci
przewoinika W galeznosei od formy umowy przewozu autorzy
staraja sie thumaczy¢ innym ukladem sil kontrahentow przy umo-
wach o przewoz za konosamentem i na podstawie czarterpartii.
Przy przewozach liniowych za Kkonosamentem poteznym koncer-
nom, poolom i konferencjom zeglugowym, stanowigcym przejawy
prawa koncentracji w réznych formach, przeciwstawiaja ste liczni,
nie zorganizowani, niekiedy drobni i stabi zaladowcy.

Natorniast przy czar terowaniusta tkow ,kontrahenta-
mi-przeciwnikami“ sq wielkie trusty przemyslowe i monopolisty—.
czni poérednicy, ktorym przeciwstawiajq sie co najwyzej réwn.1
w sile, czesto jednak jeszeze mali i rozsiani armatorzy trampowl.

Stwierdzeniom tym nie mozna odmoéwi¢ racji: rzeczywiscie mo-
nopolizacja W zegludze liniowej doszla do szczytowych, imperia-
listycznych faz, podezas gdy tramping stanowi ,,wollnf)konku-
rencyjne’ uzupelnienie, bez ktérego nie mogltyby istnieC mono-
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pole. Monopole wyrastaja bowiem z wolnej konkurencji, lecz nie
usuwaja jej. Istnieja obok i ponad- nia.

Dobrze poinformowani autorzy, niektérzy nawet jako uczestni-
cy konferencji w Hadze, Londynie i w koficu w Brukseli zgodnie
oéwiadczaja, ze Konwencje Brukselska zorganizowala Wielka Bry-
tania pod naciskiem swych dominiéw, a zajecie sie jedynie kono-
samentami pochodzilo stad, Ze tylko te dokumenty jako papiery
wartoéciowe przedstawialy przedmiot obrotu handlowego i tylko
one lezaly w sferze zainteresowah wielkiego kapitalu bankowo-
asekuracyjnego, specjalnie reprezentowanego na wspomnianych
konferencjach. 4

W wyniku tego, o czym juz wspomniano, mamy wiec Wrecz nie-
dorzeczng sytuacje, ze konosament (ktérego dotycza zasady Kon-
wencji Brukselskiej) w rekach czarterujacego jest czym$§ in-
nym niz w rekach osoby trzeciej. Wystarcza wiec podstawi¢ jaka$
inng osobe jako posiadacza konosamentu 1 wszystkie klauzule
czarterpartii niezgodne z Konwencja — 2 jest ich, jak zobaczymy
7 dalszej analizy, do§¢ duzo w kwestiach przeladunku — staja
sie niewaine, niebyle. Poco wiec zamieszczaé takie klauzule
w czarterpartiach, gdy moana je cbejse zupebnie prostym, niekesz-
townym i nieklopotliwym sposobem. Poza tym $wiadomost praw-
na i logika konstrukeji prawnej morskiego przewoznika przema-
wia za tym, by za sztauowanie zawsze odpowiadat przewoznik.

Niemniej — jak dotychczas — w czarterpartiach wolno ogra-
niczyé i wykluezyé odpowiedzialnos¢ przewoznika za komercyjne

ledy sztauowania,* ale nie za nautyczne bledy sztauowania, kté-
re przy rozpoczynaniu podrézy kwalifikuja statek jako niezdatny
do zeglugi.

Nie powinno sie tez w kwestiach sztauowania rozroznia¢ sytu-
acji, gdy prace sztauowania wykonuja robotnicy na zlecenie sta t-
ku czy nazlecenie zatadowcy (lub przez jego pracow-
nikow) albo czarterujacego.

+ Klauzule takie znajdujy si¢ na przylklad w czarterach Meditore® kl. 20,
,Deuterz” kl. 4, Panstone® k. 15 ust. 2, Cemenco" ki. 10, ,Papierholz k. 17,
Deatal* kl. 4, ,Cemencosail” kl. 9, ,Gencon* kl. .5 ust. 3, ,Britcont* kl. 4.
Prawidlowo natomiast w czarterach drzewnych: ,Baltwood*, ,Russ-
wood“, zbozowych: ,Azcon” Kl 9, Dancon“ kl. 12, ,Bulcon” k1. 10, ,Russ-
con* KL 9, ,Black Sea i Danube C:P* kl. 14, ,,Centrocon* kl. 29, JAustral
C P (przez wlaczenie do czarterpartii australijskiego Sea Carriage of Goods
Act), ryzowym: . Saigon™ 1938.

=)

Declassified

Nie moze to przeszkodzi¢ temu, by prace te rzeczywiscie wyko-
nywat zaladowca lub przedsiebiorstwo przez niego wybrane. za-
kentraktowane i wynagradzane; kwestig wyboru przedsigbiorstwa
i poriesienia kosztow przeladunku z powcdzeniem mozna zosta-
wié umowie.

Zagadnienie to ma dla polskiego gospodarstwa narodowego kon-
kretne znaczenie, Jest bowiem korzystnie dla nas kontraktowa¢
przewozy na warunkach ,free in and stowed*, gdy chodzi o polski
port zatadowania, lub ,free discharge”, gdy chodzi o polski port
wyladowania. Gdy do stawki frachtowej armator, a W obrocie
poiskich portéw jest nim obecnie w okolo 75% armator obey,
musi wkalkulowac koszty zasztauowania towaru, czyni to zawsze
z pewng nadwyzka, z pewnym zackragleniem w gore, z Tezerwa
na wydatki nie przewidziane, na koszty przekazow, prowizji itp.
7 gospodarstwa narodowego jako caloci wychodzi wiec w formie
frachtu suma, z ktorej potem wraca niecala kwota doliczona na
koszly sztauowania. Gdy wiec vzgodnimy z armatorem ,wolne*
dla nicgo sztauowanie (woine od kosziow), nie musi on tych kosz-
tow uwzgledniac w swej kalkulacji 1 uzyskujemy nizszy {rachi;
poza tym oszezedzamy sobie dwukrotnego przckazywania pienie-
dzy, zwigzanych z ym kosziéw i pracy. Klauzula ree... stowed"
ma wiec gospodarcze uzasadnienie.

Jednak zagadnienie kosziow hie wigze sie z zagadnieniem odpo-
wieczialnosei za sztauerke. Tam gdzie obowigzuje Konwencja
Erukselska sprawa nie nastreza watpliwosci: za sztauowanie musi
wobec posiadacza konosamentu (nie-czarterujacego) zawsze od-
powiada¢ przewoinik bez wzgledu na to, kto wykonywal i optacat
sztaverke. W wyroku jednege z sadow handlowych z 1947 1. pod-
kreglono wyraznie: ,Klauzula iree in and out nie odwraca odpo-
wiedzialnoéei przewoznika za przeladunek, lecz determinuje je-

dynie warunki ceny przewozu’.

: . *
Odmienne klauzule konosamentowe s3 z MoCy prawa niewazne .
Dotyczy to w szezegolnoscl Kklauzuli o zaniedbaniu ( negligence

clause — ogoworka 0 niebieznosti), gdy wymienia sie w niej sztaue-

—_

* Na przyklad w konosamentach 13, 14, 44, 66, 24.
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row *. Sztauerzy w kwestiach sztauowania musza podlegac kierow-
nictwu i kontroli kapitana statku.

Dla polskich portow zasade ig potwierdza § 105 Regulaminu
z lipca 1953 1. postanawiajac:

. Rozmieszezenie towaru wewnatrz tadowni statku i separacje
wykonuje Zarzad Portu w my$l instrukeji otrzymanych od
oficera ladunkowego lub na podstawie planu Tadunkowego".

Niestety w przypadkach, ktérych nie reguluje Konwencja Bruk-
selska, umowne przerzucenie odpowiedzialnosci za sztauerke jest
mozliwe poprzez wyraznie to stwierdzajaca klauzule. Natomiast
przerzucenie koszt 4w sztauowania lub prawa wy boru
sztavera nie wystarcza, by przewoznik mogt zwolni¢ sie z od-
powiedzialnosci za sztavuowanie. Zreszty cale to zagadnienie traci
na znaezeniu przy uwzglednieniu moiliwosci obchodzenia klauzul
czarterpartii, o czym mowa byta poprzednio.

Na zasade odpowiedzialnosci przewoznika za bledy w sztauerce
nie powinien takze wptywaé rodzaj ani ciezar, aniinne
wlasciwos$ci towaru przewozonego. Jedynie przy przewo-
zie zywych zwierzat robi sie koncesje w formie przerzucenia na
reklamujacego cigzaru dowodu, ze dana szkoda nastapita z powodu
wadliwego sztauowania. Konwencja Brukselska wylacza bowiem
zywe zwierzeta spod terminu fowary* (art. I, pkt c).

Takze i ten punkt znajduje poparcie tak w rozumowaniu teore-
tycznym, jak i w praktyce. Przewoznik przyjmujacy do prze-
wozu pewien towar musi mie¢, przekonanie oraz pewna doku-
mentacje dla tego przekonania, ze jest w stanie, ze umie, ze jest
kompetentny do podjecia sie przewozu okreslonego towaru do da-
nego portu i Ze moze zapewni¢ towarowi dotarcie do tego portu
w nienaruszonym stanie. Inaczej powiem caly przewoz, a wiec
{akie zobowigzanie przewiezienia nie mialoby sensu i zyciowego,
spolecznego uzasadnienia.

Stad tez kapitan (za ktorego odpowiada w tym wzgledzie prze-
woznik) musi uwzglednic wlasciwosei technclegiczne poszcze-
golnego szlaucwanego towarl,

Warto zacytowa¢ ciekawy przypadek, kiedy kapilan zostal po-
ciggniety do odpowiedzialnosei z tytulu nieznajomosei technologi-

* Klauzule taka znajdujemy migdzy innymi w konosamentach: 6, 7, 10,
11, 16, 17, 19, 22, 30—43, 49, 50, 58—60, 64—67, 69—11, 73, 76.
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cznej wlasciwosci przewozonego towaru. Gdy w porcie wyladunko-
wym robotnicy weszli do ladowni statku, zemdleli i udusili sie.
Okazalo sie, ze tadownia byla pelna tlenku wegla (jak wiademo,
silnie trujacego, a przy tym niewidocznego i bezwonnego) powsta-
lego przy fermentacji makuchow, ktore zatadowano podczas desz-
czu. Sad w dwu instancjach uznal, ze kapitan musi wiedzie¢ o tym,
ze wilgotne makuchy fermentuja 1 ze wytwarza sie przy tym tle-
nek wegla. Sad, jak widaé, zadat od kapitana wiadomosci z chemii
organicznej w dos¢ szerokim zakresie.

Oprécz tego przewoznik musi przyjmujae do przewozu I gine
towary uwzgledni¢ whageiwoéei technologiczne poszeze gol-
nego towaru i moznoéé cddzialywania jednych na dru-
gie. Powyzsze tezy weiaz potwierdza biezace orzecznictwo. A wige
w jednym 2 orzeczen sad stwierdzil, ze armator powinien byl przy
‘sztavowaniu uwzglednié fakt, ze bezki z miodem z reguly (1)
ciekng; w innym, Ze nalezalo wiedzie¢, ze drewno puszeza zywice
(ktora sabrudzila worki ze stodem), a miseczki zoledzi zawieraja
wilgo¢ (z powodu ktorej splesnial tyton); ze mieso niewystarczaja-
o zamrozone moze zepsu¢ sie 1 sarazi¢ zdrowe mieso itd. Jest
wiec niewazna klauzula konosamentu wylaczajaca odpowie-
dzialnoéé przewoznika za szkody pochodzace ;.2 kontaktu z in-
nymi towarami®, z pocenia sie statku czy tadunku lub tym po-
dobna*.

Do wlasriwego sztauowania nalezy zapewnienie wentylacji na
przyklad pizez sbudowanie specjalnych studni (szybow) wenty-
lacyjnych, przez takie ulozenie ladunku, by byla mozliwa W la-
downi cyrkulacja powietrza. Zabezpieczenie tadunku (Garnierung,
fardage) i odgrodzenie poszczcgé]nych przesylek i towarow, czyli
tak zwana separacja. £a integralnymi skladowymi sztauowania.

Od zasady odpowiedzialnoéci przewoznika za wiasciwe sztauo-
wanie bez wzgledu na rodzaj towaru wida¢ tylko bden wyjatek:
sywe zwierzeta (art. 1 pkt ¢ Konwencji). Musza one oczywiscie
buyc' na statku ulokowane jak najstarannie], zaopatrzone we wladci-
we, wydezynfekowane boksy czy klatki itp., lecz w razic zgonut
zwierzecia reklamujacy musi udowodni¢ ewentualna wine statku,

"
* Takie wlasnie klauzule znajdujemy W konosamcmacll:‘ 2; 5 6, 1, 10,
11, 16—17a, 19. 91—26, 30—43, 40—51, 57-—60, 64, 69—71, 73, 76, 7T.
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gdyz tu nie ma domniemania winy statku jak przy innych ro-
dzajach towaréw. Pochodzi to po prostu stad, ze mimo wlasciwego
i obiektywnie bezblednego umieszezenia zwierzat na statku sto-
sunkowo czesto ging one 2 innych przyezyn, ktorych na poczatku
podrézy nie mogh przewidzie¢ i podejrzewat nie tylko sumienny
kapitan, lecz nieraz nawet specjalista-weterynarz. Jednakze przy
udowodnieniu winy statku, na przyklad pokaleczenia zwierzecia
na skutek wystajacego gwozdzia, nie wydezynfekowania statku,
odpowiada przewoinik.

ODPOWIEDZIALNOSC ZA SZTAUOWANIE LADUNKOW

KRUCHYCH I LAMLIWYCH. Ladunki ruche, sztuki ciezkie, Ta-
dunki Iatwo psujace sie i tadunki niebezpieczne nie stanowia wy-
jatku od zasady odpowiedzialnosci przewoznika za sztauowanie.
Wymagaja one jednak wiecej uwagi. ‘

Czy szkody, jakich doznaja w czasie przewozu przedmioty z ma-
teriatow kruchych, tamliwych (np. szklane, porcelanowe, fajanso-
we itp.), nalezy domniemanie zaliczyé do strat spowodowanych
,wewnetrznymi wlagciwoéciami towaru' z art. 1V § 2 pkt m Kon-
wencji Brukselskiej? Innymi stowy: czy posiadacz konosamentu
musi udowodni¢ wadliwe zasztavowanie takiej przesyiki, by moc
roéci¢ odszkodowanie?

Liczne konosamenty w ogole wylgczaja odpowiedzialnos¢ za
szkody przedmiotow kruchych i lamliwych ™. Inne zwalniaja sie od
szkéd, ,,chyba ze szkoda zostala spowodowana wadliwym sztauo-
waniem", co ma zapewne na celu przerzucenie na reklamujacego
ciezaru dowodu, ze szkoda powstala rzeczywiscie z powcdu zlej
sztauerki **.

Jestesmy zdania, ze domniemanie powinno zawsze wskazywat,
e przyczyng szkody towaru kruchego jest wadliwe sztauowanie
i ze rzecza przewo znika jest ewentualnie udowodnié przeciw-
ne. Wyroby szklane i porcelanowe przewozi sie w wielkich ilos-
ciach takze z portow polskich. Gdy sa one nalezycie umieszczone
w ladowniach, bez moznosci Tuchu, z dodatkowym zabezpiecze-
niem, zaklinowaniem i przywiazaniem do konstrukeji statkowych,
przewoz ich jest zupelnie bezpieczny. Mozna umownie zada¢ od

* Na przyklad konosamenty 6, 13, 14, 44, 61, 67, 70, 73, 6.
# Na przyklad w konosamentach 52, 53, 74, 5.
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saladowey, by wyraznie oznaczy! skrzynie z towarami kruchymi
{ tamliwymi,* lecz zdaniem naszyin niewazna jest klauzula kono-
samentowa wylaczajaca z gory odpowiedzialnoéé za takie towary.

ODPOWIEDZIALNOSC 7A SZTAUOWANIE SZTUK CIEZ-
KICH. Osobna analiza nalezy sig tak zwanym sztukom ciezkim”
ze wzgledu na fo, 7e wiekszos¢ konosamentow liniowych zawiera
klauzule o nich (por. str. 238).

,Klauzula o sztukach ciezkich® w istocie swej przerzuca odpo-
wiedzialno$t za zasztauowanie sztuk ciezkich na zatadowce. Prze-
rzucenie przez te Klauzule kosztow sztauowania jest innym za-
gadnieniem (por. str. 211), nie wplywajacym na granice odpowie-
dzialno§ei 1 jest dopuszczalne; Konwencja bowiem W ogole nie
zajela sig kwestia kosztow przeladunku i sztauowania, tak ze
w tym wagledzie strony moga umowié sie zupelnie dowolnie.

Natomiastcodo odpow {edzialnosciza sztauowanie sztuk
ciezkich wobec imperatywnego nakazu art. 11T § 2 Konwencji
(.,Przewoznik... bedzie postepowal W sposob odpowiedni i staranny
przy... sztauowaniu... przewo'zonych towarow") nie widzimy mozli-
woéci przerzucenia jej na zatadowce.

Wszystkie przewozy specjalne ktére nie maja podlegat
zasadom Konwencji Brukselskiej, moga by¢ dokonywane na pod-
stawie innych dokumentow transportowych, ale nie za zby-
walnym konosamentem (art. VI Konwencji). Jezeli jednak na
sztuke ciezka ma by¢ wystawiony konosament, podlega ona tak
jak inne przesytki art. 111 pkt 2 Konwencji i przerzucenie odpo-
wiedzialnosci za sztauowanie takiego towaru jest niewazne.

Poniewaz stwierdzenie to dotknie dos¢ duzej iiczby konosamen-
tow istniejacych w obrocie zeglugowym Baltyku, a tylko orzec?-
nictwo wypowiedzialo sie w tym sensie, warto zastanowi¢ sie
nad zyciowa stusznoéeig takiej tezy. ‘

Nie ulega watpliwosci, ze za blad nautyczny W zasztauowaniu
sztuki ciezkiej musi odpowiadat kapitan i W konsekwencji prze-
woznik. Kapitan musi wyznaczyt miejsce ulozenia takiej sztuki.
tak aby byla zapewniona wlagciwa statecznos¢ i przeglebienie stat-
ku; musi przypilnowaé { zatroszezy¢ sig 0 odpowiednie umocowa~
nie i zabezpieczenie danego przedmiotu. Gdy na przykiad motor

—_—

* Na przyklad w konosamentach 52—56.

17 — Przetadunek wedtug czarteru
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na skutek przechylow statku przewrdci sie W ladowni i wysta-

jaca czescia przebije burte statku, a wlewajgca sie przez otwor
woda morska uszkodzi przesyike, musi za cala szkode odpowiadat
przewoznik; motor przewozony powinien bowiem byé unierucho-
miony, silnie zaklinowany, przymocowany do Wreg tak, by zapew-
ni¢ statkowi, a W konsekwencji takze zajetym na nim ludziom
oraz przewozonemu ladunkowi bezpieczna podroz. Zaniedbanie
takiego obowiazku nalezy, jak jui podkreslono, zakwalifikowac
jako razace niedbalstwo kapitana, a umowne wylaczenie odpo-
wiedzialnoéci przewoznika jako niewazne, albowiem sprzeczne
2z bezpieczefistwem obrotu zeglugowego, a wiec przeciwne po-
rzadkowi spolecznemu.

Trzeba zauwazyé, ze orzecznictwo panstw romanskich prawie
jednogtosnie wyrokuje, ze od odpowiedzialnosei za ra zace nie-
dbalstwo przewoznik morski nie moze si¢ W ogole zwolni¢
i 7e nawet ustawowe ograniczenie odpowiedzialnoéci (jak np.
w Konwencji do £ 100 za sztuke towaru®) w przypadku razace-
go zaniedbania przewoznika lub jego podwladnych nie znajduje
sastosowania i przewoénik musi wyréwna¢ cala strate w peinej
wysokosci.

Tyiko mata ilo§¢ orzeczen wypowiada sie przeciwko takiej za-
sadzie, a w jednym z francuskich wyrokow sad trzymajac sie
dostownie tekstu Konwencji gloszacej, ze odpowiedzialnos¢ prze-
wosnika nie moze w zadnym wypadku przekraczac...” (art. v
§ 5 Konwencji) przyjal, ze zle sztauowanie stanowigce razace za-
niedbanie nie moze mimo to spowodowat usuniecia ograniczonej
odpowiedzialnosei przewidzianej w ustawie. Konwencja przewi-
duje mozliwos¢ podwyzszenia kwoty odpowiedzialnosci przez tak
swane zadeklarowanie wartosci przesylki i wylacza wobec tego
inne, nie wymienione mozliwosci niestosowania ograniczenia od-
powiedzialnos'ci.

Mimo liczebnej przewagi orzeczen sadow francuskich, belgij-
skich i wloskich wyzszych szezebli odmawiajaeych stosowania art.
IV § 5 Konwencji (0 ograniczeniu odpowiedzialnosei) w przypadku
razacego zaniedbania nie widaé podstaw uznania takiej zasady

* Kwota ta zostala na podstawie ,Gentlemen Agreement* miedzy armato-
rami, zaladowcami 1 ubezpieczycielami angielskimi z dnia 1 sierpnia 1950 r.
pdwyaszona do £ 200.

Declassified

na naszym terenie. Konwencja moéwi wyraznie ,.W zadnym
wypadku...”, a cheae podwyiszy¢ kwote ewentualnego odszkodo-
wania mozna w konosamencie ,zadeklarowaé" wartest przesytki”®.

Bedzie to wiec wazne takze w przypadku razacego zaniedbania
i dopuszezenia sig bledu nautycznego przy sztauowaniu i zabezpie-
czeniu sztuk ciezkich.

Takze nie mozna zgodzi¢ sig z tym, 7e sztuki ciezkie sg czym$
tak specjalnym, by miano wylaczac odpowiedzialnost przewoznika
za bledy komercyjne sziauowania. Przeciwnie: sztuki ciezkie
stanowigee zazwyczaj wartosciowe przedmioty, daleko przekra-
czajace wartose £ 100, jak na przyklad motery, obrabiarki, loko-
motywy, musza by¢ zasztauowane z calg troska o dana rzecz.

Nic nie stoi na przeszkodzie, by uméwié za taka prace wyzsza
stawke frachtows lub zwrot kosztow sztauowania, by zazadat
szezegolnych wskazéwek co do sztauowania (czy na plasko. czy
pionowo, ktora strong do géry itp.), lecz odpowiedzialnost za ca-
logé sztauowania w ladowni statku musi ciazy¢ na kapitanie i prze-
wosniku. Niech sie przewczu takich towarow nie psdejmuja, jezeli
nie moga im zapewni¢ bezpiecznego przewozu morzem. Gdy prze-
woz reguluje Konwencja, odpowiedzialnos¢ jest ograniczona do
kwoty wymienionej w Konwencji lub zadeklarowanej bez wzgle-
du na ocene stopnia niedbaloéci sztauowania tak samo 1ak przy
innych towarach.

Gdy pewnego przewozu Konwencja nie reguluje, wolno, jak
dotychczas, dowolnie uzgodni¢ kwestie odpowiedzialnosci za btedy
handlowe sztauowania (ale nie za bledy nautyczne sztauowania).

W kazdym razie wniosek jest ten, ze klauzula o sztauowaniu
,sztuk ciezkich* na ryzyko zatadowey, w konosamentach, ktorych
dotyczy Konwencja Brukselska, jest z mocy prawa niewazna,
a w ogdle — bez wzgledu na forme umowy przewozu — nieuza-
sadniona.

ODPOWIEDZIALNOSC ZA SZTAUOWANIE LADUNKOW
LATWO PSUJACYCH SIE. Ladunki, co do ktorych konosamen-

* ,,Zadeklarowanie" warlosci przesylki w rozumieniu Konwencji powinno
by¢ zgloszone przex\'ozmkc\&'i juz przy bukowaniu i musi by¢ wyraznie zazna-
czone w tekscie konosamentu np. przez wpisanie obok oznaczenia przesylki
zdania ,zadeklarowana wartosé ... £
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ty czesto wylaczaja odpowiedzialnoéé, sq jeszcze fadunki tatwo
psujace sie* a zwlaszeza tak zwane ogblnie tadunki chlodzone, pod
co podciaga sig wszelkie towary konserwowane za pomoca niskiej
temperatury, czyli 1) towary mrozone, 2) fowary chtodzone i3) to-
wary wentylowane. Odpowiedzialnost za sztauowanie takich to-
waréw wymaga kilku uwag, tym bardziej ie przewoznik moze
przy nich powolywa¢ si¢ na ,na ture specjalna towaréw"
¢ art. IV § 2 Konwencji.

Kiedy istnieje ta mozliwosé? Wtedy, gdy norm alnymi me-
todami kontrolnymi nie mozna bylo wykry¢ przyezyny pbiniej-
szych szkéd. Do owych _normalnych metod kontrolnych nalezy
przede wszystkim wizja synoptyczna (naoczne obejrzenie, ogle-
dziny) oraz inspekcja bardziej szczegolowa, na przyklad przez
badanie owocow na stopien dojrzenia, migsa na stopien zamrozenia
i to ewentualnie nawet przy zastosowaniu specjalnych przyrza-
déw. Zadaja tego obecnie nowsze wyroki po obu stronach Oceanu
Atlantyckiego. '

Technika przewozenia towarow latwo psujacych sie jest zupel-
nie specjalna, lecz whasnie dlatego powinni sig podejmowat tych
przewozéw tylko przewoznicy posiadajacy odpowiednio urzadzone
statki i fachowy personel.

Stad tez odehylenia od te] zasady (niedopuszezalne przy pree-
wozach regulowanycH przez Konwencje Brukselska) mozna za-
strzec wobec czarterujacego, ktéry frachtuje okreélony statek
w formie czarterpartii. Lecziwtym przypadku logika, $wiadomosc
cclowoscl sklaniaja ku zakazaniu dowolnych rozwiazan, czyniaeych
7 przewozow morskich niekiedy raczej hazard niz spotecznie uwa-
runkowane zajecie gospodarcze o charakterze produkeyjnym. Prze-
woznik morski przyjmujacy co§ do przewozu odpowiada za piecze
nad towarami i musi te piecze odpowiednio przygotowat. Tym-
czasem umowne wylaczenie jego odpowiedzialnosci za sztauowanie
dziala demobilizujaco, ostabia jego poczucie troski, co zwlaszeza
przy towarach latwo psujacych sie nie moze mie¢ miejsca.

Niektére konosamenty zawieraja klauzule, w my$l kiérej za-
swiadezenie eksperta towarzystwa klasyfikacyjnego, ze urzadzenia
chtodnicze statku sa w porzadku i nadaja sie do przewozu towarow

* Miedzy innymi W konosamentach: 2, 6, 7, 10, 22, 41, 7.

chlodzonych, stanowi dowod (conclusive eridence) zdawosel urzd-
dzen statku przy rozpeczynaniu podrozy*, a wiec stanowi zados¢-
uczynienie art. I § 1 pkt ¢ Konwencji Brukselskiej. Domniema-
nie takie mozna przyjac i nie jest cno sprzeczne Z zasadami Kon-
weneji Brukselskie] fak jak klauzula puoprzednio omawianych
konosamentow.

Wazne jest takze zastrzezenie, ze za towary przewozone W ta-
downiach ochladzanych nalezy sie przewoznikowi specjalna stawka
trachtowa. Jezeli zaladowca nie chee jej optaci¢, powinien wyrai-
nie stwierdzi¢ na konosamencie, Ze nie chee przewozt w ladow-
niach chlodzonych i wiedy uwaga {aka oslabia czystos¢ kono-
samentu. Bez takiej wyrainej uwagi przewoznik bedzie odpowia-
dal za ewentualne zepsucie sie ladunku, przy czym nie chronia
go od odpowiedzialnosci klauzule umieszczone W niektorych kono-
samentach * stwierdzajace, ze ladunek przewoicny w ladowniach
niechlodzonych jest tak przewozony za zgoda zaladowcy.

Podobnie ma sig sprawa W odniesieniu do skor surowych, przy
ktérych naklada sie na przewoznika odpowiedzialnost za wlasciwe
przygotowanie statku do przewozu tego fowaru oraz ..Za Przesy-
panie sola poszezegolnych warstw skor w ilosclach i w sposob
podyktowany potrzeba nalezylej konserwacji ladunku w czasie
jego ‘przewoiu"; skory surowe nienalezycie zakonserwowane moga
bowiem zaparzy¢ sie, splesnie¢ 1 w konsekwencji zniszezed. Jest
1o opinia PIHZ wynikajaca 2 zasad Konwencji Brukselskiej o od-
powiedzialnos’ci przewoznika takze za towary latwo psujace sie.

SZTAUOWANIE NA POKLADZIE. Zasztauowanie towarow
na pokladzie statku jest z zasady niedopuszezalne 1 dlatego prze-
woznik, cheac mimo to mrzewozié pewne ladunki na pokladzie
statku, musi uzyskat na to zgode zatadowcy, frachtujacego lub
czarterujgcego. Wyrazenie zgody na zaladowanie 1 zaszlauowanic
przesytki na pokladzie jest w niektorych krajach wymagane w for-
mie pisemnej (np. Zwigzek Radziecki, Francja, Belgia) i to nie-
kiedy nawet na konosamentach. Natomiast w innych panstwach
(np. w Polsce, W Niemczech, W Skandynawii) uwaia sie, ze prey-
jecie bez sprzeciwu przez zatadowce konosamentu, kiorego wa-
runki (lub warunki czarteru, na ktory xonosament ten powoluje

3,9, 18, 20, 4548, 36, 62—63, 78—80.

[
* Na przyklad konosamenty
# Na przykiad w konosamentach 49, 59-—60.
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sie) zastrzegaja prawo zaladowania przesytki na pokiad i na kto-
rym wyraznie zaznaczono fakt zasztauowania przesylki
na pokladzie, pozwala domniemywaé zgode zaladowcy na te.

A wiec: zgoda zatadowcey, wysylajacego czy czarterujgcego jest
zawsze wymagana, lecz nie wszedzie musi ona byé wyrazona
(podpisana) w formie pisemnej i niekoniecznie na samym konosa-
mencie. Jednakze fakt zasztauowania przesytki na pokladzie musi
byé zaznaczony wlasnie na Kkonosamencie. Nie zaszkodzi jednak ni-
gdy potwierdzenie zatadowcy na konosamencie (szezegdlnie linio-
wym), ze zgodzil sie na zatadowanie przesytki na pokiadzie.

W braku wyraznej uwagi na konosamencie, ze dana 0znaczona
przesylka jest przewozona na pokiadzie, przyjmuje sig, ze zostala
ona zasztauowana do ladowni. I nie moga na to wplynat klauzule
konosamentow liniowych uprawniajgce przewoznika z gory do
przewozu towarow na pokladzie: nie za stepuja one stwier-
dzenia, ze okreslona przesytka lub jej czes¢ stanowig tadunek
pokladowy.

Konwencja Brukselska wylacza spod swych postanowien tadu-
nek pokladowy, co dopuszcza — Z reguly stosowana — klauzule,
w my$l ktorej iadunek poktadowy jest przewozony na ryzyko
frachtujacego (czy czarterujacego). Nie oznacza to jednak, by prze-
woznik nie mial odpowiadat za szkody zawinione przez niego, jego
podwladnych i inne osoby, ktorymi postuguje sie przy wykony-
waniu przewozu i przy (stanowigcym czest przewozu) przetadunku.
Klauzula przerzucajaca ryzyko za ladunek pokladowy ma wiec
tylko to znaczenie, ze przerzuca ciezar dowodowy na reklamuja-
cego szkode. Jezeli wiec udowodnimy, Ze brak w tadunku po-
kladowym spowodowany zostat na przyklad wadliwym zasziau-
owaniem, nie dos¢ silnym umccowaniem, kradzieza (np. po $la-
dach: rozbita skrzynia itp.), za szkode odpowiada przewoznik.
Warto tez zauwazyé, ze w obecnej sytuacji prawnej przewoznik
odpowiada za calg strate gdyz nie chroni go zasada ograniczo-
nej odpowiedzialnosci z Konwencji Brukselskiej, ponjewaz Kon-
wencja wylaezyta spod swych postanowien ladunki pokladowe.
Z drugiej strony konsekwentnie trzeba by w odniesieniu do la-
dunku pokladowego uzna¢ wazno$é klauzuli o zaniedbaniu (negli-
gence clause, zob. str. 273).

262

Declassified in Part - Sanitized Cop

ODPOWIEDZIALNOSC 7ZA SZTAUOWANIE LADUNKOW
NIEBEZPIECZNYCH. Ostatnim wyjatkiem wymagajacym doklad-
niejszej analizy sa tak zwane towary niebezpieczne. Omawiano
je juz w dawniejszych ustawodawstwach morskich, a Konwencja
Brukselska poéwiecita im § 6 artykutu IV. Wedtug tego artykulu,
gdy na statku zostanie zasztauowana przesytka zawierajaca towary
niebezpieczne, a jej sawartosé zostanie przez zaladowce zatajona,
12 wszelkie powstale szkody 1 straty, jakich dozna sama niebez-
pieczna przesylka, statek, inne towary oraz Judzie, odpowiada
w calosci zaladowca.

Jest to stuszne, poniewaz mamy W tym przypadku do czynienia
z czynem niedozwolonym zaladowcey 2 art, 134 kodeksu zobowia-
zan (oprocz ewentualnej odpowiedztalnoéoi z kodeksu karneso
i innych ustaw), za skutki ktorego musi on odpowiada¢ wobec kaz-
dej osoby poszkodowaunej.

Przewoznik powinien udowodni¢, ze ani jemd, ani jego przed-
stawicielom (agentom), ani kapitanowi statku prawdziwa zawar-
tosé przesylki nie byta znana.

Gdy jednak wynika z domniemania lub udowodni sie, ze towar
niebezpieczny zostal jako taki oddany przewoznikowi do prze-

wozu za jego wiedza 1ub wiedza kapitana czy przedstawi?delg,
sytuacja przybiera zupelnie inny aspekt. Konwencja przewiduje
w tym wzgledzie: '
Jesliby ktorykolwiek z tych towaréw zaladowanych za wic-
dza 1 zgoda przewoznika stat sie niebezpieczny dla statku vlub
tadunku, bedzie on mogt byt.. wyladowany, zniszezony ... (1tf1.)
bez odpowiedzialnoéci z jego strony, Z wyjatkiem przypadkow
awarii wspolnych, jezeli takowe miaty miejsce”.
Sformutowanie to dato armatorom sposobnos¢ do ogolnego wy-
Igczenia odp'owiedzia\lnoéci za nastepstwa przewozu towarow nie-
bezpiecznych. Pylanie wiec brzmi: czy wediug Zacytq,vanego prae-
pisu przewoznik nie odpowiada W ogole wobec mkf)go, c;y tez
tylko wobec zaladowcy niebezpiecznych towarow, ktore zmszcz'm-
no? Chodzi nam o interes whaéciciell pozostalych przesylek, ktore
zostaty uszkodzone przez towar niebezpieczny razerg 7z nimi za-
sztauowany. Czy wobec nich przewoznik nie odpowiada za pow-

stalg szkode?
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Reguly Haskie, tak jak zostaly uchwalone w Hadze w 1921 1,

formulowaly odnosny przepis inaczej:

,Jezeli towary takie, zaladowane za zgoda przewoznika, stang
sie niebezpieczne dla statku lub ladunku, beda mogly by¢ w taki
sam sposob zniszczone lub unieszkodliwione przez przewoznika
bez odszkodowania dla zaladowe v

Réznica sformulowan miedzy tekstami Regut Haskich a Ken-
wencji daje do myslenia (chociaz, jak zobaczymy, nie jest zasad-
nicza w tresel); tu mowi sig 0 nieodszkodowaniu zatadowcy, tego,
od ktérego przyjeto towar niebezpieczny; tam znowu 0 nieodpo-
wiedzialnoéel przewonika (ale wobec kogo?), chyba ze dang straig
zakwalifikuje sie jako awarig wspolng. Zatem czy przewoznik
odpowiada tylko w przypadku awarii wspélnej? A jeieli towar
niebezpieczny uszkodzi inng, obok zasztauowana przesylke — €0
nie stanowi wszak awarii wspolnej — kto odpowiada za te
szkode?

Wysylajacy i zatadowca nie odpowiadaja za nig, poniewaz umo-
wili sie 2 przewoznikiem co do przewozu towaru niebezpiecznego,
przewoznik potwierdzil umowe i przyjal towar do przewozu. Za-
den przepis mie stanowi, by on, zatadowca, mial poniesé szkody
wyrzadzone przez jego towar innym przesylkom, jezeli nie zatail
niebezpiecznych wiasciwosci towaru, Zatadowca i tak ryzykuje
swoj wlasny towar, ktory w razie potrzeby moze by¢ wyrzucony
lub zniszezony, bez moznosei w tym przyp\édku roszczenia straty
od przewoznika. Nalezy przypuszczaé, ze istnieje domniemanie
potrzeby akeji ochronnej.

Nie mozna by przeciwstawi¢ zadnego przepisu prawa pozylyw-
nego morskiego lub cywilnego ogolnego, ktory w normalnych sy-
tuacjach obrotu handlowego mégiby uzasadni¢ roszczenie za szko-
dy innych przesylek wobec zaladowcy towaru niebezpiecznego,
wysylajacego towar ten w porozumieniu z przewoznikiem. Odpo-
wiedzialnodci zaladowey z art. 134 kodeksu zobowigzan nie ma
tutaj, bo nie ma winy. Z tego samego powodu, bedacego jednym
z podstawowych elementéw czynu niedozwolonego, nie moze by¢
mowy o zastosowaniu art. 137 § 1 kodeksu zobowigzan — chyba
7e zaladowca z przewoznikiem zmowig si¢ W celu umysinego zni-
szezenia innych przesylek za pomoca zasztauowania miedzy nimi

Declassified

towaru niebezpiecznego; jest to jednak przypadek, ktorego nie za-

]

liczamy do normalnych sytuacji w obrocie handlowym" ™.

Odpowiedzialnym musi byt przewoznik, ktéry zgodzil sie prze-
wozié niebezpieczny towar. Nie moie go od tej odpowiedzialnosei
zwolnié klauzula konosamentowa uprawniajaca” go do przewo-
jenia towaréw niebezpiecznych # Klauzula taka nie moze ozna-
czaé zrzeczenia si¢ przez zainteresowanego odszkodowania 7
straty spowodowane przez towary niebezpieczne przewozone tym
samym statkiem.

Przewoznik przyjmujac do przewozu towar niebezpieczny za
wynagrodzeniem (czesto zreszta wyzszym niz za inne towary) po-
winien mie¢ przekonanie, ze jest w stanie dowiez¢ go do umo-
wionej miejscowosci docelowej. Tym bardziej — 1 bez zadnych
ograniczajacych zastrzezen w tym zakresie — musi mie¢ to przeko-
nanie w stosunku do towardw innego rodzaju. Jezeli przewoznik
naraza przesyiki na uszkodzenie 1 utratg przez to, ze zabiera row-
noczeénie towary niebezpieczne, musi ponies¢ konsekwencje tego.

Stad tez art. IV § 6 Konwencji Brukselskie] nalezy interpre-
towaé w tym sensie, ze przewoznik nie odpowiada za wyladowanie,
sniszczenie, unieszkodliwienie tylko danego towaru niebez-
piecznego. Za szkody wyrzadzone przez 6w towar niebezpieczny
innym przesytkom odpowiada przewoznik w granicach Konwencji,
nawet gdyby udowodnil, ze przedsiewziat srodki ostroznosci
sztaujac towar niebezpieczny na przyklad osobno, za specjalng
ochrona, zabezpieczeniem itp. Nie bedzie to bowiem wystarczaja-
cym dowodem, by moc zastosowaé art. IV § 3 pkt ¢ Konwencji,
méwigcym, ze przewoznik nie odpowiada za szkody powstale

.z kazde] innej przyczyny nie pochodzace] z dzialania lub

wspotwiedzy ** przewoznika albo 2 bledu lub zaniedbania agen-
LEEL

tow

* Art. 134 kodeksu zobowigzan brzmi: Kto 7z W iny swej wyrzada
drugiemu szkode, obowiazany jest do jej naprawienia.

Art. 137 § 1¢ Jezeli szkode wyrzadzilo kilka osob wspolnie, odpowiedzial-
noéé ich jest solidarna, chyba ze udowodnione bedzie, kto, w jakim stopniu
przyczynit sie do wywotania szkody*.

# Na przyklad w konosamentach 12, 37—38, 42, 43, 65, 69—10, 72.

= W oficjalnym tlumaczeniu w Dzienniku Ustaw mowa jest 0 ,wadzie”
przewoznika. Angielskie privity®, francuskie ,participation’ oznacza Ludzial
w wiedzy*, co podalismy jako wsp6lwiedza® (niem. Mitwissenschaft).

=+ Angielskie ,fault or neglect” przefiumaczono w Dzienniku Ustaw jako
.dzialanie lub wada“, co nie wydaje sig wlasciwe.
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poniewaz samo powstanie szkody z zetkniecia sie z towarem nie-
bezpiecznym Kaze domniemywac, ze zabezpieczenie i ochrona
sztauowanych towaréw byta niedostateczna. Stanowilo to wige
blad handlowy sztauowania, za ktory w my$l Konwencji odpo-
wiada przewoznik.

PODSUMOWANIE UWAG O ODPOWIEDZIALNOSCI ZA
SZTAUOWANIE. Dotychezasowe uwagi o odpowiedzialnosci za
sztauowanie trzeba areasumowaé. Widzieli$my, ze celowe jest
omawianie sztauowania odrgbnie, oddzielnie od innych faz zatado-
wania 1 wytadowania, poniewaz stanowi ono czese sztuki 7eglar-
skiej, sztuki przewozenia rzeczy morzem. Bez wiasciwego sztau-
owania nie ma mowy o bezpiecznym przewozie towardw morzem.
Bez zapewnienia towarom tego bezpieczenistwa nie powinno sig po-
dejmowaé przewozu morzemm.

Tym sie rozni przewéz morski od, na przyklad, przewozu W ze-
gludze $rodlgdowe]. Dlatego prawo Zzeglugi érodladowej moglo
specjalnie zastrzec, e za sztauowanie wykonywane przez zala-
dowce i za nastgpstwa tego przewoznik érodladowy nie odpo-
wiada, Sztauowanie na statkach $rodladowych jest bowiem pro-
stym ukladaniem towarow w ladowniach statku; statek ten nie
ulega tego rodzaju przechylom jak statek morski, nie jest wysta-
wiony na tak na ogdt niecbliczalny zywiot jak morze, podroze
srodladowe sg przecietnie krétsze od morskich i nie ma takich roz-
nic klimatycznych. Stad tez rozmyélnie nie umieszezono W prawie
morskim odpowiednika § 49 prawa zeglugi $rodladowe;.

Wedtug Konwencji Brukselskie] i ustawodawstw, ktére przyjely
jej zasady, przewoznik w przewozach za Konosamentem odpowiada
za cale sutauowanie. Dotychezas jedynie radziecki kodeks mor-
skiej zeglugi handlowe] i projektowany polski kodeks morski roz-
szerzyt te zasade na wszystkie formy umowy 0 przewoz morzem.

W innych panstwach poza 7SRR i Polskg wolno w czarter-
partiach kwestie odpowiedzialnosci za btedy handlowe sztaucwania
uzgodnié dowolnie, lecz rozw6j mysli idzie wyraznie W kierunku
ograniczenia moznoscl zwalniania przewoznika od odpowiedzial-
noéei. Gdy jeszeze pod koniec XIX w. przerzucenie kosztow sztau-
owania na zaladowce oznaczalo rownoczesnie przerzucenie na
niego odpowiedzialnosoi za te prace, obecnie juz to nie wystarcza;
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trzeba osobno i wyraznie powiedzie¢ w czartenpartii o obcigzeniu
odpowiedzialnoseia drugiej strony.

Wylaczenie odpowiedzialnosoi przewoznika za bledy nau-
tyczne sztauowania jest w ogole niedopuszezalne, bo oznacza-
loby wylaczenie odpowiedzialnosci przewoznika za przygotowanic
statku do zeglugi, co nalezy zakwalifikowaé jako sprzeczne z Za-
sadami bezpieczefistwa zeglugl.

Zasady wylozone odnosza sie do wszelkiego rodzaju ladunkow,
poza wyrainie w ustawach wylaczonymi, to znaczy Zywymi zwie-
rzetami. Nie odnoszg sie one peza tym do wszystkich tadunkow
sztauowanych za zgoda zaladowey na pokladzie statku, co do kto-
rych az do przedstawienia przeciwdowodu istnieje domniemanic,
7e szkody w ladunku pokladowym powstaly z niebezpieczenstw,
na jakie jest narazony tadunek pokladowy w przewozie morskim.
Taki ladunek jednak musi takze by¢ satauowany z cala troska,
moze nawet wieksza wlasnie z tego wizgledu, ze towar jest prac-
wozony na pokladzie. Przy udowodnieniu zlej sztauerki (ale ciezar
dowodowy obcigza reklamujacego) odpowiada za szkodg — jak
zawsze — przewoznik. Jedyna wiec réznica jestiu odwroee-
nie ciezaru dowodowego.

Nie moze by¢ bowiem przewozow, co do ktorych nie ma pew-
nosci. Ze ze strony sztauerki towarom nie grozi szkoda.

WYLADOWANIE

OKRESLENIE KONCA WYLADOWANIA, Zagadnienia zatado-
wania i wyladowania sa W duzej mierze podobne i wiele uwag
o zaladowaniu odnosi sie rowniez do wyltadowania.

Nalezy przede wszystkim doktadnie sprecyzowat termin ,,wyla-
dowanie”. Wyladowanie zaczyna sie na statku rozsztauowaniem to-
warew; jednakze punkt koncowy wyladowania nie jest jednolicie
pojmowany.

Tak na przykiad jeden 2 autoréw niemieckich interpretujgc
£ 593 nkh i zwrot ,,50U8 palan stwierdza, ze statek powinien wy-
ciagna¢ towar poza burte i tam wydac odbiorcy towar zawieszony
na haku renera windy statkowej. Czyli ze odezepienie unosu z haka

nalezy juz do odbiorcy.
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Autorzy i orzecznictwo francuskie stwierdzaja, ze ,sous palan”
+ ustawy z dnia 2. 4 1936 r. kohczy sie przy wyladowaniu
z chwilg zlozenia towaru na nabrzezu lub na lichtudze.

Odnosnie prawa belgijskiego podobnego zdania jest kilku auto-
row, ktorzy podkreslaja, ze wyladowanie musi koficzy¢ sie na na-
brzezu, jezeli tak chee odbiorca. Kapitan powinien dostawic towar
.4 hauteur de palan” i odpowiedzialnosé Jladu* (umyslnie nie mo-
wimy o odbiorcy, bo nie zawsze odbierajacym towar musi by¢
uprawniony z konosamentu odbiorca) zaczyna sig z momentem
zdjecia unosu z haka urzadzenia przeladunkowego.

Wedlug autorow angielskich obowigzek i odpowiedzialnost
przewoznika za wyladowanie koficzy sie, gdy towary zostaly wy-
ciagniete z tadowni poza burte na taka wysokost i tak daleko, by
odbiorca stojac albo na nabrzezu, albo na lichtudze kolo statku
mogl odebra¢ towar. Jest to wiec rozwiazanie podobne do po-
przednich. i

Takie w innych prawach morskich, jak na przyklad w radziec-
kim, skandynawskim, holenderskim i wloskim, momentem ukon-
czenia wyladowania jest zdjecie unosu z haka urzadzenia przela-
dunkowego.

Rozumie sie (identycznie jak przy zatadowaniu), ze owym
urzadzeniem przetadunkowym moze byé osprzet statiu lub tez
urzadzenie portowe. Jedynie hiszpafiskie prawo morskie czyni
w tym wzgledzie roznice (por. str. 232).

W naszych portach opinia PIHZ stusznie stwierdza, ze

.w wiekszosci przypadkow kontrola iloéciowa przy wyladunku...

odbywa sie w chwili zdejmowania towaru z haka dzwigu*.

Podane rozwigzania stanowia takze wlasciwa interpretacje konca

* Tyzeba jednak zauwazy¢ i podkreglié, ze realizacja wymienione)
wostaje jeszeze niekiedy i w pewnych panstwach spaczana. Tak na i
Sad Apelacyjny w Aleksandrii (Egipt) orzekt w 1953 r, e ,,;przewoin
moze powolywaé si¢ na klauzulg o wyladowaniu na ryzyko towaru zawarty
w konosamencie” i ze przewoinik odpowiada za towar takze podczas jego
przewozu lichtugami spod statku az do nabrzeza. Zdaniem naszym jest 10
sa szerokie rozciaganic pojecia zwrotu ,wzdluz burty“, niemniej nalezy pa-
mieta¢, ze whbrew takiej czy innej opinii sady egipskie beda racze] konse-
kwentnie stosowaly raz postawiong zasade. Sady egipskie naleig ‘ednak
w tym zakresie do wyjatkéw (zreszta moze i zrozumiatach, ponjewa’ Egipt
nie posiada praktycznie biorac petnowartosciowej floty handlowej i jest
obstugiwany przez obce bandery: musi wiec chronié swoje kupiectwo przed
obcymi armatorami).
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,,wyladowania“ z Konwencji Brukselskiej i ustawodawstw opar-
tych na jej zasadach”.

Pewne watpliwosci w zwiazku z powyzszym nasuwa¢ moze
francuska ustawa z 2 kwietnia 1936 r. przez wprowadzente drob-
nych zmian w stosunku do tekstu Konwencji. Zmiany te, tak sic
sdawalo jej autorom, mialy mie¢ charakier precyzujacych popra-
wek stylistyoznych, tymczasem (zauwazono to dopiero w 15 lat
od wyjscia ustawy) stanowia one pewne odchylenia od Konwencji.
gdyby miano opiera¢ sie jedynie na interpretacji gramatyczne|
(stownej).

Doprowadzito  to do zamieszania, gdy autorzy i sady
(do 1948/9 1) zaczely dostownie interpretowat tekst ustawy.
W okresie od 1951 r., po wyroku francuskiego sadu kasacyjnego.
sady francuskie zaczely nadawaé zacytowanemu przepisow: fran-
cuskiej ustawy taka sama interpretacje jak odno$nemu artykutowi
Konwencji Brukselskiej. Jedno z orzeczen z 1953 r. podkreslito
teze, ze ,Konwencja Brukselska z 25. 8. 1924 i prawo {[rancuskie)
;2. 4 1935 wyraiajg w kwestiach odnoszacych sic do odpowie-
dzialnosci przewoznika morskiego identyczne zasady. lecz
w slowach roznigeych sie”. W ten sposOb utrwalono jednolitose
interpretacjl omawianej zasady odpowiedzialnosei przewoinika %
wyladowanie.

DEFINICJA ZWROTU ,POD BURTA" PRZY PRZELADUNKU
74 POMOCA RUROCIAGOW. ELEWATOROW ! URZADZEN
C7ZERPAKOWYCH. Specjalnych uwag wymaga zwrol pord burta”
w znaczeniu nadanym mu przez interpretacje Konwencji Bruk-
selskiej w zastosowaniu do przeladunkow wykenywanyeh 1z
dzeniami specjalnymi, poza windami okretowyni i wyktymi
dzwigami. Chodzi tu o odpowied? na pytanie, gdzic zaczyna sie
Latadowanie, a szezegolnie. gdzie konezy sic wyladowanie gy
wrkonuje sie je za pomoca rurociagow 1 pomp (prey fadunkach
olvnnyeh. np. vepie 1 jej practworach. winie. melasic) fub za pi-
noca urzadzen ssacych i czerpakowych (np. prey shozach. ial
:ich mineralach. jak apatyty. fosforyty itp) czy W koneu za po-
moca tasmowcow. Jak widaf, chodzi tu prewaznie o calpokrotone
tadunki towaréw masowych ladowanych luzem (w prreciwichastwie
45 towarow pakowanych®). a wiece o ladunki pracsozone pree-
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waznie na podstawie czarterpartii, w ktérych zagadnienie przela-
dunku jest z reguly szczegolowo regulowane, Jednak, jak juz
podkreslano, w stosunku do posiadacza konosamentu nie bedagcego
czarterujacym, umowne uregulowanie odpowiedzialnosci znajduje
swa minimalng granice wlaénie w przepisach Konwencji*. Stad
tez wydaje sie celowe zanalizowanie i okreslenie momentu i miej-
sca przejécia odpowiedzialnosel za wyladowanie z przewoznika
na odbiorce przy stosowaniu owych specjalnych sposobow prze-
mieszczania tadunku.

1. Tak na przyklad czanterpartia dla zhiornikowcéw (tankowcow)
pod nazwg ,,Tank Vessel Voyage Charter Party", uzywana przez
polskich czarterujacych, a przeznaczona w zasadzie dla przewozow
produktow maftowych w klauzuli 4 przewiduje, ze

Jtadunek bedzie wypompowany ze statku... na ryzyko i niebez-

pieczefstwo statku jedynie do nadburcia®.

Gdy odbiorca konosamentowym ladunku jest sam czarterujacy,
lauzula ta zachowuje w tych przypadkach wazno$é, Gdy jednak
nieczartujacy jest odbiorea fadunku ptynnego, sytuacja zmienia sie.
7agadnieniem tym musiala sie obszernie zajaé francuska judyka-
{ura i doktryna w zwiazku z przewozami wina w zbicrnikowcach.
Sposob przetadunku wina jest taki sam jak ropy czy melasy, to
znaczy za pomocy gletkiej rury (weza) laczy sie instalacje ruro-
ciagowe statku z urzadzeniami na ladzie; uwagi ponizsze odnoszg
sie wige do wszelkich towarow przeladowywanych tym spesohem,
a nie tylko do wina.

Konosamenly na wino zastrzegaja, ze ,uzgadnia sig”, iz towar
zostaje przyjety przez statek ,pod burta w znaczeniu Konwencji
Brukselskiej z 1924 r. w momencie, gdy przechodzi z gietkiego
weza do rurociagu stalego statku. A jezeli (przy zatadowaniu) nie
przeprowadza sie wina przez rurociag statku, ale waz wpuszcza sie
prosto do otworu cystern, towar zostaje przyjety w momencie
_wehodzenia do zbiornika®“. Tak samo przy wytadowaniu.

Czyli ze przecieki weza mialyby oboigzy¢ wiasciciela towary;
nie wynika jasno z powyzszego, kogo obciazaja przecieki — naj-

* W Konwencji Brukselskiej towary masowe nie sg wylaczone spod ogol-
nych zasad tak jak w angielskim Carriage of Goods by Sea Act 1924 odnosnie
podawania w konosamencie ich cigzaru, iniary itp. (sec. 5 wstepu do ustawy).
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czestsze zreszty — PIzy polgezeniu weza z rurociggiem slalym
statku.

Rozstrzygniecie powyzszego nie jest jednak istotne, bo cale to
po:stanowienie wydaje sie, zdaniem naszym, niezgodne z Konwen-
cjg i dlatego niewazne. Miejsce ,,pod burta* (wzdluz burty) nic
moze w zadnym wypadku znajdowaé sie na pckladzie statku, jak
{o jest z rurociagami. Potwierdzito to orzeczenie sadu w Mont-
pelier z 1950 r.

Jezeli strata powstata na skutek bledu aparatury pompowej na
ladzie, odpowiada za strate oczywiscie przedsigbiorstwo eksploa-
tujace te aparature. Gdy szkoda powstata na skutek btedu per-
sonelu lub wady urzadzen wewnetrznych statku, za strate odpo-
wiada przewoznik mimo klauzuli przerzucajacej ryzyko przela-
dunku na czarterujacego; czarterujacego obcigza jednak wtedy cig-
7ar przeprowadzenia dowodu winy.

Wyrazenie ,pod burta”, czyli koniec wyladcwania, przy prze-
ladunku ladunkoéw plynnych rurami definiujemy u wylotu
gietkiego weZa, 2 ktérego dopiero material przechodzi do ruro-
ciagéw na ladzie, do zbiornikéw na nabrzezu, do barek zbiorni-
kowych przycumowanych wzdluz burty statku itp.

W konsekwencji zepsucic sic weza laczacego statek z ladem
lub z barka nastepuje przed dostawg towaru pod burta i za
manko odpowiada przewoznik.

Gdy gietki waz nie nalezy do statku (czescie] jednak stanowi
wlasno$é i przynaleznosé statku), kierownictwo statku powinno
sprawdzi¢ jego stan i przydatnose do pracy, a w kazdym razie
— bez zadnego regresu — Kierownictwo odpowiada za wiasciwe
przymocowanie go do urzadzen statku. Nic nie powinno zwolni¢
przewoznika wobec posiadacza konosamentu (nieczarterujacego)
od odpowiedzialnosci za przeciek na zlaezu weza ze stalym ruro-
ciagiem statku tak przy saladowaniu, jak i wyladowaniu.

2, Powyzsza definicja terminu ,.pod burtg‘ przy przeladunku
2a pomoca urzadzef rurociggowych ma w sobie elementy umow-
nego, konwencjonalnego ustatenia pewnej interpretacji, lecz cze-
‘ciowo zawiera ona takze moment obiektywny: ,alongside” musi
wmaczaé miejsce gdzies keto burty, na wysokosci nabrzeza lub
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parki, tuz przy statku. Wybor spomiedzy stojacych do dyspozyc
alternatyw nie byl trudny.

Bardzie] skomplikowang sprawe, bo zawierajaca jeszeze mnie}
momentow obiektywnych trzeba rozstrzygnat dla przetadunku —
szezegblnie wyladewania — 23 POMOCE elewatorow i urzadzen
czerpakowych. Przy tym systemde-wytadowania statek zachowuje
sie wladciwie biernie: rury ssace lub paternoster czerpakowy z0-
staje wpuszezony do tadowni i kohcem swym zanurzony w fa-
dunku, na przyklad w sbozu. Ladunek zostaje wtedy wyssany
lub wyniesiony do gory elewatora, gdzie zazwyczaj jest wagzony
na automatycznej wadze i wpada do dalszego systemu rur, tasm
i zedlizgéw, az dostanie sie do komory spichrza, do barki, wagonu
itp. Ruch towaru z tadowni statku az do miejsca zlozenia jest
ciagly 1 nieprzerwany. Gdzie znalezé tu granice pomiedzy polem
nadzoru i odpowiedzialnosoi przewoznika i odbiorcy? Wyznacze-
nie tej granicy jest takze dlatego wazne, Ze pewna ilo¢ czarlerow
zbozowych jest zbudowana umownie na bazie ,alongside” 8

Wydaje sie, ze w tym wagledzie musimy po prostu umowic sie,
uzgodni¢, ze bedziemy pewien okreglony punkt uwaia¢ za gra-
nice sfer wpltywow i odpowiedzialnosol. Nie widaé bowiem wyraz-
nej linii graniczne]. Granica ta powinna znajdowac sig poza stat-
kiem, lecz niedaleko niego, a droga, jaka przebywa towar 2 ta-
downi do tego miejsca granicznego musi byé dostepna dla kon-
{roli i nadzoru kierownictwa statku.

Pewng wartoSciowa wskazéwke w tym zakresie moga dostar-
czyé juz istniejace zwyezaje. Tak na przyklad w Antwerpii, Rotter-
damie i Bremie przy wyladowaniu 7oz za pomocy elewatorow
piywajacych odpowiedzialnos¢ przewoznika konczy sie z chwila
przejscia zboza przez automatyczng wage, z ktore] dopiero zkoze
przechodzi do dalszego systemu transportowego elewatora i spich-
rza. Wydaje sie. ze rozwigzanie to mogtoby by¢ przyjete w szer-
szym zasiegu wszedzie tam, gdzie chodzi o interpretacje terminu
.pod burtg” z Konwencji Brukselskiej przy przetadunku za po-
mocy elewatorow.

*+ Na przyklad czartery: ,Azcon” kl. 1, ,Centrocon® k1. 17, Russcon“ kl. 1,
Austral” kI. 4, ,Saigon® (rvz) ki 19.
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Sytuacje przedstawia rysunek 6, na ktorym polgezono dwa
przypadki: wyladunek zboza za pomoca elewatora plywajacego

do barki i przeladunek tfadunku piynnego. Strzatki oznaczajy micj-

Hys. 6. Granica odpowiedzialnosci przewoznika morsKiego W
Konwencji Brukselskiej przy przetadunku za pomoca clewatorow §orur
clagow

sca graniczne sfer odpowiedzialnosci przewoznika i odbiorer
ladunku.

KLAUZULA 2 CZARTERU ,GENCOX" (KLAVZULA 7A-
NIEDBANIA). Pewne niejisnosci | rhzne interpretacie olnsine
odpowiedzialnosci za zatadowanie i wytadowanie wywohije Thau-
sula 9 czarteru .Geneon' (podobnie klauzuly 2 czarteru Devtas
Li6ra brzmi w tlumaczeniu nastepujaco:

.Odpowiedzialnos¢ armatora. Armator odpowiads s utrats
lub uszkodzenie towaru lub z wwioke w dostawic W
jedynie gdy ta utrala, uszkodzenie Tub zwlaka zostats spo
wodowana przez niewlasciwy Jub nicdbaly sztavcrke (ehyhbs 2
sztaueria byla wykonywana pivcs sadadowee Tub jegn o7
czy podiladnego), lub tez prees osobisty brak nalezyte] 2o
rannosci ze strony armatora lub Kierownika (Muager) o o
prowadzeniu statku do stanu sdatnodel peplugowe] pod vz

— Pizeladunes wediug Capctent 27
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w zagewnieniu statkowi odpowiednie] zalog..

Kimi wzgledami i
senia lub tez przez osobisty czyn, lub zi-

wyposazenia i zaopatr
medbanie armatora. lub kierownika®..

Armator nie odpowiada za sadng strate lub uszkodzenic
ub zwlcke wynikla z jakiejkol\\vie‘k innej przyezyny, naw et
;, zaniedbania CZy bledu kapitana, zalogi lub innej 0sODY Zit-
trudnione] przez armatora na statku, lub na ladzie, a za ¢AynY
ktorych odpowiadatby on, gdyby nie niniejsza klauzula. an:
2 braku zdatnosci zeglugowe] statku przy ladowaniu, przy vz
poczynaniu podrozy lub w jakimkolwiek innym czasie.

Uszkodzenie spowodowane przez wyciek, zapach lub paro-
lub tez wlasciwosciami zapalnymi. Wy~
tecznym opakowaniem innych towarow
powodowane przez niewlasciwa lub
yby w rzeczywistosel tak bylo”.
wariantow tak Zwane}

wanie innych towarow,

buchowymi lub niedosta

nie bedzie uwazane jako s

niedbala sztauerse. nawet gd

Klauzuia powyzsza stanowi jeden 7z
klauzuli o za niedbaniu (ncgligence clause), to jest klau-
zuli ugraniczajacoj odpn\\'iodzialno.éé prze\xoznika morskiego. Jak
widaé. armater nie ma prawie zd nic odpowiadac.

Webee zaladowey 1 odbiorey konosamentowego, Kiorzy nie sd
sarazem czarierujacym. klauzula ta jest niewazna we wszystkich
tych }:-:‘xypadkuch. gdy konosamentu dotycza z mocy prawa zas

sady Kenwencji Brukselskie].

wohee crarterujacego. jezell w czar-
eneral Paramount Clause”, ktora prac-
inkor-

Jest cna niewazna rowi
terze dopisano tak zwana .G
xonosamentéw bedzie sdnostlo sig prawo
ady Ecenwencii Brukselskic].
nie  zamicszezono Wspomniand

widuje. e do
porujace v sobie z
Gdy jednakze W czarterze

.ugoine) Kklauzuli Paramount” (dostownie = stojaca w j7e], majas
Konwencii Brukselskie] nie maja

waznosé przed innymi). zasady
dzy przewoznixiem i czarteru-

zastesowania W stosunkach pomie
jacvm. a Klawzula 2 zachowuje swa waznose.
Jak wida¢ z przytoczonego tekstu, klauzula 2 Genconu ™ ZW i

nia armatora-przewoznika (i kazdego prze\vo’znika. nawet

b the Owners or their Manager™. Pod ~tuwen

© W tekécie angielskim: .
kierownicavit

mnager vozumic sig. W my orzecznictva. pracownika na
slanowisku. lecz nie tylko dyrektora p sedsiebiorstwa armatorskicgo. Texmi
owners, czyli armator, jest tulaj. jak we WS rstkich czarlerach pisanyui
wjezyku angielskim, uzywany w znaczeniu przewaznika,

1043R000100210002.

armatora), praktyeznie biorge. od wszelkie] capowicdzalnoset %
pr%cwoiony ladunek. miedzy innvmi takz'o 7 \\"S'/olll‘(ilc‘:;‘%;x'l/’k‘1
li?ore moga powstac podezas lub wskutek ladn\\'ani’a i s“/tl'r‘f\“‘\‘
nia wykonywanego przez zainteresowaneso ladunkiem 1 h* g
wyladowywaniu. ‘ e

Zachodzi jednak pylanie wy

stepujgee czesto wopr
- odzl Jea . pu] zesto w praklyee, Czy
przewoznik, ktory — jak powiedziano v — odpowiada 7 lww;—

samentu w mysl Kenwencji Brukselsk
Y wencji Brukselskiej wobee na przykiad od-

bicrey, moze na podstawie klauzuli 2 .Genconu® (i odpowiada-

jacych jej klauzul w innych czarterach) micc roszezenie v
W . At e : ; !
s o
! ¥ ch czarteru Geneon™. v onic

s‘kreswlovnab klauzula 2 1 bez klauzuli. Paramount™ 2z poriu polsiiepn
(.m\hglptxt, zostaje uszkodzony pudezas wyladowania Cyux:u:uv
.\aq’zm jest polska centrala frachtowa. Odbiorea zada it musi otizy-
ma¢ od przewoznika cdszkedowanie w mysl pm»}')is()w Kenwg "
Brukselskiej. Przewoznik natomiast zglasza voszezenie /,\\.'1‘::111‘(‘
wobee czarterujgcego argumentujac. z¢ w myvél wazne] u
2 czarterujacym. przewoznik (arnstor) mwe 11‘11221 4»‘1[)«1‘\;.‘2&1:1“'
«zkedy powstale podezas wyladowania.

Czy armator ma racje w opisanym przyvkladzc! Owe
1 od prawa wlasciwego dla danej umowy. A wice pavody
fezarteru) tyezylo sie jedno z praw slmn(i\;xw{\\"ﬁic'h" A
mialby regres w stosunke do c:/.;ummm'v;;w, Wynika to wy
t?:v 7 przepisu paragralu 43 ust. 3 prawa ms ‘;;1(‘«‘;,:» Pansiw SKlis
dvnawskich. ktory przewiduje (w wolnym pr I’,\‘.’\\‘z’l(l?‘.iuii

Czarterujacy winien jest adszkodowanie i):'y,t"\\rw,'c"‘

jezeli kengsament wystawiony Jako nastpstve czarterp

wiera warunki rozniace sig od warunkow uzg lnixmv(‘.

wie i powodujgee zwie szenie vapawicdsialnesel px‘xm\'u/ oE

Jezeli jednak dla dane] umewy whideiwe jist prawo B
@ wice szezegoinic wtedy. gdy czariery Zawarte w nuszvm ki
nic zawieraja szezegolnegu  postanswict ja cdnadnd gt
amowy innemu prawu. sasada skandymawska nic mui et
sasiesowania. Nie ma  bowiem w ie pozylvenym
R Pi_m‘wszq i prakiycznie biorac NEjW cjszy wegnzowke. gdzie (v JaRim
N l:\sté\(lfl)l?ca/r‘n (-fav)'!chz' 7:n>1;11 {‘n v, d'm miejzce wystawienid ezavicpartl
alezy popatrzec na pray Klad. adzie czarterparia jext datowan
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przepisu podobnego do wymienionego paragrafu praw skandynaw-
skich. Tymczasem armator-przewoznik przewozacy ladunki z na-
szego kraju musi wiedziet, ze do konosamentow wystawionych
w polskich portach odnosza sie z mocy prawa przepisy Konwencji
Brukselskiej, a wiee musi on sie rowniez liczy¢ z odpowiedzial-
noSciag wynikajaca z Konwencji. Mozno$¢ regresu w stosunku do
czarterujacego za odszkodowania zaplacone odbiorcy musialaby
byé wyraznie zasirzezona W umowie, czego sie nie spotyka.
Zasady prawa skandynawskiego wyznajg, jak wiadomo, W Spo-
s6b niezdecydowany i niekonsekwentny sedziowskie prawa kre-
gu anglosaskiego W tych przypadkach, gdy wyraznie zastrzezono
w umowie odpowiedzialnosé czarterujacego — a nie tylko zwol-
nienie z odpowiedzialnodci przewoznika — (np. 72 sztauowanie,
ktore jest przyczyna szk6d towarowych odszkodowanych przez
przewoznika odbiorcy jako posiadaczowi konosamentu). W Polsce
w kazdym razie tego rodzaju postepowanie nie ma uzasadnienia.

KLAUZULA TURECKA. Specjalna Kklauzula, zastrzegang nawet
przez ,prawidlowe” konosamenty, jest tak zwana klauzula turecka
(Turkey Clause)". Postanawia ona, ze w portach Tureji, w ktorych
wszelkie prace przeladunkowe wykonuja zarzady portéw, towar
zostaje przekazany im w ladowniach statku i wyladowany
(landed) na ryzyko (i koszt) wysylajacego, a raczej odbiorey.

Takze w polskich wielkich zespolach portowych przeladunek
wykonywany jest przez przedsiebiorstwa nazywane zarzadami
portow — stad zainteresowanie klauzuly turecka.

W tureckich portach wynikla ona jednak z tego, ze przetadunck
jest wykonywany przewaznie prymitywnymi sposobami, czesto
na nie ostonietej redzie, wérod trudnosel porozumiewania si¢ z ro-
botnikami 1 ich przetozonymi, tak 7e w sumie opanowanie procesu
przeladunkowego przez organizacje statku jest niekiedy na-
prawde trudne.

Niemniej jednak wobec jasnego, nie dopuszezajacego zadnych
wyjatkow przepisu Konwencji takze 1 ta klauzula musi by¢ uznana
7a niewazng. Przewoznik musi nadzorowaé¢ wyladowywanie towa-
réw 7z wnetrza tadowni az pod burte, na nabrzeze lub na lich-

® Zawierajy ja praede wszystkim konosamenty linii lewantynskiej, na
przyklad 3, 45—48, 51, 63.
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tuge 1 dopiero tam Z chwilg przekazania towaru zarzgdowi portu
ustaje jego odpowiedzialnose.

Powyzsza zasada ma zastosowanie bez wzgledu na to, kio i na
czyje zlecenie wykonuje prace wyladowania, bez wzgledu na to.
czy przeladowes jest przedsiebiorstwo prywatne, panstwowe czy
urzad i bez wzgledu na to, czy zajmuje sie przeladunkiem w mys!
umowy, z faktu monopolu czy z mocy prawa (jak np. w niekto-
rych portach Afryki na podstawie publicznego statutu).

Trzeba przyznac, ze z praktycznego punkiu widzenia takie po-
stawienie sprawy jest dos¢ ostre dla przewoinikow. Przewoznik
moze jednak powola¢ sie w zwiazku z tym na art. 4 § 2 pkt ¢
Konwencji zwalniajacy przewoinika od odpowiedzialnosci za
straty i szkody towarowe nie zawinione przez niego (ani precz
osoby, ktorymi sie postuguje); jednakic przewofnik musi kazdo-
razowo udowodni¢ brak winy z jego strony. Nie mozna wice
ustalic stalej zasady, ze za kazda szkode zaszia pudezas
przeladunku W portach tureckich przewoznik nie odpowiada
i w tym sensie klauzula turecka nie moze byt interpretowana.

PODSUMOWANIE UWAG O ODPOWIEDZIALNOSCI ZA
PRZELADUNEK. Harter Act, a nastepnie Reguly Haskie 1 Kon-
wencja Brukselska byly bez watpienia ustawami posicpowymi, ale
tylko w takim sensie, w jakim formacja kapitalistyczna byla poste-
powa W stosunku do feudalizmu. Stare musi bowiem ustapic
nowemu. '

Dlatego Konwencja nie ostanie sie diugo, gdy ramy jej mie
pomieszcza nowych stosunkow Spoleczno-wylwérczych. Nie jest
weale przypadkiem, ze postepowy element tkwiacy w Konwencji,
to jest cheé Scistego ustalenia odpowiedzialnoéci przewoznika mor-
skiego, zostal w Zwiazku Radzieckim juz w 1929 1. zaslosowany
i rozciagniety na wszelkie przewozy morskie, a nie tylke
na konosamenty, jak to jest W Konwencji I w ustawodawstwach
na niej opartych.

Odpowiedzialnost przewonika morskiego za wiasciwe. umozli-
wiajace bezpieczng zegluge sztauowanie wynika z same]j istoty. ze
spotecznej funkeji produkeyjnej tego przewoznika. Odpowiedzial-
no§¢ przewoznika za resztg prac przeladunkowych (formowani
Unosow, przemieszczenie ich na statek lub na lad itp) nie da sie
ym samym argumentem uzasadni¢. Ustalenic te] odpowiedzial-
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noici. tak jak przyjeta ona jest w Konwene)i, wynikla z checi
unormowania tego zagadnienia przez przyjecie jednolitych prze-
pisow. usuwajacych chaos panujacy w tym zakresie. Bylo to ko-
nicezne dla dobra obrotu handlowego. to znaczy dla zainteresows-
nego i zaangazowanego w nim kapitatu.

W praktyce zeglugowej styszy sig zdania, ze za wyladowani
az pod burte moze odpowiadat statek, poniewaz prace wyladun-
Lowe rozpoczynajace sie w ladowniach kierownictwo statku mozc
latwo i skulecznic nadzorowaé; droge. jaka przebywa towar zc
statku na lad. dobrze widaé. czedciowo wskazuja ja nawet pra-
cownicy z ramienia statku. Niech wiec statek odpowiada za caly
prace wyladunkowy az do postawienia towaru pod burta.

Przy zaladowaniu natomiast ci sami praktycy uwazaliby 7a
bardziej shuszna odpowiedzialnos¢ zatadowecy. bo on przy-
gotowuje towar do drogi, jakg unos przebywa z ladu do tadowri
statku.

Sztauowanie musi oczywicie zawsze naleze¢ do zadan i odpo-
wiedzialno$ei przewoznika.

Rozumowaniu temu nie mozna odméwi¢ racji. Jak juz jednak
powiedziano. Konwencja stanowi wlagciwie statut prawny drob-
nicowej zeglugi linowej. A Zegluga liniowa przewaznie we
wlasnym zakresic organizuje zaladowanie. Agenci przewoznikow
Zhicraja przesytki mozliwie w jednym miejscu portu i organi-
zuja prace zaladunkowe sami, bez wspélpracy zaladowcow; kie-
tuja sie przy tym potrzebami i interesem reprezentowvanej linii
zeglugowej. Daja ladowac przesylki w kolejnosci uwzgledniaja-
coj statecznoé statku oraz kolejnose wyladowania poszczegélnych
przesylek w roznych portach docelowych; wazng role odgrywa
wzglad na rozmieszczenie przesylek w réznyeh ladowniach
{np. chlodzonych). moznos¢ przeprowadzania dogodnych kombi-
nacji itd. Jest to wazne ze wzgledu na szybkosé zaladowania.
pustoj statku kosztuje bowiem bardzo drogo. szezegdlnie statku
liniowego. Koszty stale, to znaczy powstajace dzien w dzien bez
wzgledu na to, czy i gdzie statek pracuje. wynosza na przyktad
na zwyklym linjoweu towarowym oceanicznego zasiggu okolo
30 iys. 21 dziennie wedlug efektywnej wartosei w kraju.

Stad te7 jeszcze na obecnym etapie warto opowiedzie¢ si¢ za
przepisem artykulu III § 2 Konwencji Brukselskiej i to w za-
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resie ustalonym przez radziceki kodoks morskicd zegiugh handio-
wej art. 116, {0 znaczy 7 rozszerzenicm serzasady takze
zariery.

Poniewaz Polska jest i jeszcae pracz Kilkunaseic najblizoyeh lat
hedzie raczej krajem saladowceow niz przewoinikow morskich.
;n-'zcrw('cnie troski i odpowiedzialnosel za zefaduncei na prae-
wornika jest dla nas 1 7 tego wagledu korzystue, W ostatnim roku
slanu 6-letniego udzial bandery voce) w obrotech naszveh portow
ingdziu siegal T0".. Wobee instrumentalnego  chavakler naso
flotv bedziemy wiec w duzo wicksze) ilosc wypadkow zaladow-
L:.liﬁi lub odbiorcami anizeli przewoznikami. Narodowy  intere
aze nam wiec na obecnym clapic rozwoju Nas7egn punstwie utrze-

saé omawiany przepis.

ODPOWIEDZIALNOSC 7A PRZELADUNEK 7L ‘.S’l‘z\’l'I\'l'.
VA STATEK W RAMACH PRZEWOZU Z PRZELADUNKIEN
W PORCIE POSREDNIM

Wyliczajac we wstepnym vozdziale wezystkic mozliwe ,sylu:u;i: .
w ktérych dochodzi do przemieszezenia. ezyli do pracladowanty
mwaré\v;v ze statku lub na statek. wspomniano rdwnicez o prectia
+unku ze statku na statek w tale zwanvm ruchu posrednim z pree-
tadunkiem, zwanym tez nickiedy ruchem famanym. '

T ostatnia nazwa dotyczy szezegolnic tych relacji. na ktorveh
przewozu dokonuje statek morski i innego rodzaju Srodel prze-
wozowy (np. statek srodladewy, kolej samochod).

W swej typowe]. najezedeic] W praktyce spotvkane] Tormic mo?
ski przewoz posredni z przcladunkiem stanowi transport. podezis
worace go do portu dovelowese.

itorego towar zmienia statki prze ‘ e
\ wiec na przyklad z Gdyni do Londvnu przesylke wiezie prlsh
«tatek kursujacy na tej linil. W Loadynie preesylka '/',”:;t;l‘“‘. pre-
iadowana na statek occaniczny wychodzaey do portow afrykas
skich: nic ma bowiem z polskich porlow bezposredniego polgezents
zcglugowego z Afryka. Ponicwa? jednak nasza pracsylkajert
srzeznaczona do jednej 2 malych faktorii w Afryee Pulu‘(lmuv. -
-‘f.achodniej. statek wyladuje praesytke W J“dlf"l 7 “‘“"k, ‘
przystani. na przyklad w Zatoce Wicloryhie). Stamtiud zostanie
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ona przewieziona malym stateczkiem przybrzeznym do miejsci-
wosci docelowej. W sumie wigc przew6z zostaje wykonany przcr
trzy roine statki, a przesytka ulega po drodze dwukrotnemu przc-
ladunkowi ze statku na statek, oprécz zaladowania w porcie wy-
sytkowym i wyladowania w ostatecznym porcie docelowym.

Przewozy porednie z przeladunkiem dotycza prawie wylgczni:
przesytek drobnicowych; dlatego tez nie spotyka sie czarterow
na przewozy z przeladunkiem podroznym. Umowy 0 przewor
posredni z przeladunkiem sg potwierdzane przede wszystkim
konosamentami zawierajacymi specjalne postanowienia. Sa to tak
zwane konosamenty bezposrednie, to znaczy pokrywajace
caly przewoz od portu zaladowania az do samego portu docelo-
wego z przeladunkami ze statku na statek po drodze *.

Konosamentami bezposrednimi nie zajelo sie dotychczas zadne
ustawodawstwo w sposéb wyczerpujacy™, tak ze podlegaja onc
nadal wolnej grze . swobody kontraktowej*, czyli praktycznie bio-
rac: samowoli monopolistycznych trustow i poolow zeglugowych.
Ograniczenia tej samowoli, jakie wprowadzila Konwencja Bruk-
selska w stosunku do konosamentdw w ogdle, armatorzy obchodza
przy konosamentach bezpoérednich za pomoca postanowien, ktore
nazwa¢ mozna ogélnie ,klauzuly spedytorska®

.Klauzula spedytorska* w konosamentach bezposrednich (i prze-
tadunkowych — a wiec nie warto ich w tym wzgledzie odrézniac)
postanawia, referujac sprawe w skrocie, ze przewoznik wysta-
wiajacy konosament dziala jako przewoznik tylko na tym odeinku’
przewozu, na ktérym dokonuje przewozu wlasnym statkiem
lub statkiem bedgcym w jego eksploatacji. Natomiast na reszte

* Sa to naslepujace konosamenty przewidziane dia przewozow z prize-
ladunkiem w portach bazowych: 174, 31—32, 34—37, 46, 48, 54, 63, 70, 78, 79.

W praktyce naszej rozroznia sie konosamenty bezposrednie oraz kenosa-
menty przeladunkowe z uzasadnieniem, 7e w przypadku wystawienia kono-
samentu bezposredniego przewdz wykonuig rozni przewoi
nicy, natomiast w przypadku zwyklego konosamentu przetadunko-
wego przewoz wykonuje ten sam przewoznik, ale kilkoma statkami
(swoimi wlasnymi lub we wiasnej eskploatacji). Praktyka klauzul konosa-
mentowych mie czyni jednak tak wyraznej réznicy i odrdznianie konosamen-
tow bezposrednich od przeladunkowych ma znaczenie raczej organizacyjno-
eksploatacyjne.

* Pewne ogoélne postanowienie o konosamentach bezposrednich zawie-
raja miedzy innymi morskie prawo holenderskie i zespdl praw skandynaw-
skich. Jednakze na przyktad w prawach skandynawskich zagadnienie jest
ujete w jednym paragrafie (§ 168).
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trasy przewoinik ten zawiera umowy przewozu z innymi arma-
torami, z innymi przewoznikami, wystepujac wobec nich jak
gdyby jako spedytor wysylajacego.

Nauka zwaltza te konstrukcje. Niemniej utrzymuje si¢ ona
we wszystkich konosamentach bezposrednich spotykanych w pol-
skich portach. W prawie morskim panstw skandynawskich waz-
nosé klauzuli spedytorskiej wynika 7 ustawy.

Przeciwstawna koncepcja prawna umowy o przewéz posredni
z przeladunkiem w porcie podroznym widzi w kenosamencic hez-
posrednim potwierdzenie umowy o przewo6z z portu zaladowa-
nia az do ostatecznego portu docelowego. W mysl tej konstrukeji
przewoinik wystawiajacy konosament bezposredni odpowiada za
caly przewéz bez wzgledu na to, czy przewoz jest wykonywa-
ny jego statkami czy statkami innych przedsiebiorstw. Prze-
woznicy, ktorymi postuguje sie glowny przewoznik (ten. ktory
wystawil konosament bezposredni), s3 podprzedsigbiorcami. lecz
wobec wysylajacego i posiadaczy konosamentu odpowiada za nich
gtowny przewoznik. W tym sensie zawyrokowano juz na przyklad
w Stanach Zjednoczonych A. P. (1952 r.).

Z punktu widzenia polskiej racji stanu nalezy sic opowicdzic¢
raczej za ta druga konstrukcja prawng morskiego przewozi po-
éredniego. Nalezy dazy¢ do tego. by ograniczy¢ wolnos¢ kontrak-
towa w zakresie moznoécl zamieszezania w konosamencie . klauzuli
spedytorskiej. Konosament moze bowiem straci¢ przez to sw?je
gospodarcze znaczenie, bo wartos¢ jego jako papieru wartoécp—
wego staje sie mniejsza z powodu niepewnego zabezpicezenia
i trudnogci w dochodzeniu odszkodowania.

Konosament bezposredni z klauzula spedytorska” stosowany
w dobie obecnej przez wszystkie srzeszenia armatorskie * kryje
w sobie mozliwosci zniszezenia wielkiego wysitku prawodawczego,
jakim byla Konwencja Brukselska i uczynienia z konosamentu pa-
pieru, ktérego charakter towarowy 1 wartosciowy stalby pod
znakiem zapytania. Przewotnik wystawiajacy konosgment bezpo-
éredni z zawarta w nim ,klauzula spedytorskq“ moze wszak po-.
slugiwaé sie wylacznie innymi przewoznikami i dzialaé na cale

* Klauzule taka zawiera rowniez wydany przez §o:nfex'en(~_ie Baltveka
w 1950 r. konosament bezposredni pn. .,Conlmethrublll L

281

Declassified in Part - Sanitized Copy Approved for Release 2012/01/27 : CIA-RDP81-01043R000100210002-1



Declassified in Part - Sanitized Cop

trasic jedynie jako spedytor. Poniewaz wybierze on przewoinikos

© uprawiajacyeh przewéz zawodowo, nie bedzie mozna zarzuci¢ mu
winy w wyborze. Konosament — zawierajacy w ta}\'im przypadkii
sastrzezenie. ze przewoznik (glowny) odpowiada tylko za szkody
powstale na jego trasie — {raci w pewnym stopniu swg wartesce
ho przewoznik moze nie przeja¢ przewozu towaru na zadnym
7. odeinkow. »

Cale to zagadnienie wymaga osobnej krytycznej analizy, szcze-
golnie co do zagadnienia, czy obecnie stosowana konstrukeja praw-
na przewozu posredniego jest wazna wedlug prawa polskicego .

Nie przesadzajgc wynikow takie] analizy nalezy stwierdzi¢, Zc
przy przyjeciu waznosci klauzuli spedytorskiej w ko-
nosamentach bezpoérednich (jak np. wedlug praw skandynaw-
skich) przewoznik odpowiadatby na swojej trasie co najmnie]
od momentu przejecia przesytki pod burta przy zaladowaniv az
do wyladowania przesylki pod burty. Za reszte faz przeladunku
e statku na statek przewoinik moglby nie odpowiada¢ na pod-
stawice klauzul kongsameniowych, lecz nie moze wylaczy¢ odpo-
wiedzialnoéci za wlasne zaniedbania. Na przyklad: jezeli prze-
wosnik zleci skladowanie wrazliwych towarow w posrednim por-
cie przefadunkowym na otwartych placach, odpowie on za szkode.

Sytuacja zmieni sie zasadniczo, jezeli przyjmiemy, ze klau-
zula spedytorska® jestniewaznaize przewoznik wystawiajacy
konosament bezposredni odpowiadal bedzie za caly przewoz, tak
jakby wykonywal go w caloci we wlasnym zakresie.

W tym przypadku wszelkie szkody zaszte podezas przeladunku
i manipulacji w porcie posrednim obcigzalyby przewoiznika. Do-
mniemanie dzialaloby na korzy$é posiadacza konosamentu i przyj-
mowano by az do przedstawienia przez przewoznika przeciwdo-
wodu, ze szkoda powstala z winy przewoznika.

Przewoznik nie bedzie odpowiadaé tylko wtedy, jezeli udowod-
ni. 7¢ szkoda zostala spowodowana jedng z przyezyn wymienio-

s/ formalnego punktu widzenia nie wida¢ cbeenic w ic polskim
przepisu, ki6ry mozna by preeciwstawi¢ klauzuli spedyto i w honosa-
mentach bezposrednich. by zakwalifikowac jg jako niewazng — chyba 7c
sqd uznalby jg jako sprzeczng z zasadami wspdlzycia spolecznego w Pan-
stwie Ludowym® (art, 41 § 1 i art. 47 § 1 prz. g pr. cyw.). W tvm zakre-
se orzeczniclwo sadéw polskich ani radzicekich nic wypewiedziato sie jeszeze.
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ayeh woart. IV § 2 Konweneji Brukselskicj (odpowicdnik art. 118
| udzieckiego kodeksu morskicj Zeglugi handlowej). Przewoznikow
orzyslugiwaloby w kazdym razie ustawowe ograniczemie odpo-
wiedzalnosel (np. w prawie radzieckim do 1061 rubli od pakun-
«u czy jednostki towaru).

Takie rozwiazanie sprawy wydaje si¢ bardzie) stuszne i celowe
. polskie gospodarstwo narodowe jest zainferesowane w takim
rozwigzaniu sprawy.

PODSUMOWANIE CWAG O ZWOLNIENIU PRZEWOZN
0D ODPOWIEDZIALNOSCL Dotyehezas stawio $7CZegOINY -
~isk na zagadnienia, na warunki i na okolicznosel, w klérveh prae-
woinik odpowiada za szkody fadunkowe powstale podeszas
| wskutels zaladowania, wyladowania i sztauowania. (¢ okoiiczno-
seiach, w ktérych przewoznik nic odpowiada 7a powstale szkody
1adunkowe, mowiono tylko wycinkewo; trzeba wice eheenie uwagl
{e zobraé i zreasumowac.

W najbardziej ogolnej formie przedstawlono zagadnienic odpo-
wiedzialnoéei przewoznika morskiego wedlug zasad Konwene)t
Brukselskiej na schemacie na stronic 245, Przewoznik morski od-
powiada za szkody ladunkowe, to znaczy uszkodzenia. ubytky czu-
sciowe 1 utraty catkowite, od chwili prayjecia przesylki do mo-
mentu wydania jej odkiorey. leez 7 szkody powstate 1) w okresic
pomiedzy przyjeciem przesytki a rozpoczeciem fadowania pod bur-
1y oraz 2) w okresie po wyladowaniu przesylki pod burty prac-
woznik moze umownie (w formic odpnwiedmch klauzul kono-
amentowych i czarterowych, jesli przechodza one do konosamen-
1ow) ograniczy¢ 1 wylaczy¢ swa odpowiedzialnosc.

‘i'akie umowne wylaczenie ()dpn)\\'iedzialnoéci nie oznacza jed-
nak. 7e przewoznik w ogole nie odpowiada 7a szkody laduniowe.
aoniewaz wprzypadku udowodnienia mu przez rekiamujgcego

winy w wyrzadeeniu szkody, przewoinik odpowiada za sziode
un-

4 wiec umowne wylaezenie odpowiedzialnosct 7 szkody Tad

l A . Al sornlne
awe (w tych granicach, w ktorych jest w ogole dnpuszu‘u,ng
ni jedynie ograniczone smaczenie. Powoduje o DIECTAA

“ezaru dowodowego na 0sobe. Ktora wnosi roszezcnia o odszio=

cenie

imvanie.
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Konwencja Brukselska wprowadzila do prawa morskiego dwic
dalsze waine zasady odnosnie zwolnienia przewoznika morskiege
od odpowiedzialnodei za szkody ladunkowe (por. lewg strone sche-
matu na str. 245), a mianowicie:

1. Przewoznik morski nie odpowiada za skutki bledéw nautycz-
nych, chociazby nawet zawinionych przez niego samego, przez
jego podwtadnych lub inne osoby, ktérymi postuguje sie w eks-
ploatacji statku, chyba ze blad taki naruszal zasady ,nalezyte]
starannosci w doprowadzeniu i zapewnieniu statkowi zdat-
nosci zeglugowej zaréwno pod wzgledem nawigacyjnym jak
i ladunkowym (por. str. 244 i dolne klatki po prawej stronic
naszego schematu).

Przewoznik morski nie odpowiada za szkody tadunkowe, ki6-

rym pomimo dolozenia nalezytej starannosei nie moégl zapobiec

(on sam, jego podwiadni i inne osoby, ktdrymi sie postuguje

i wyrecza), lecz na przewozniku ciazy kazdorazowo obowiazek

udowodnienia tego.

W zwigzku ze stwierdzeniem pod punktem 2 nalezy podkreslic.
7e Konwencja, a takze art. 116 radzieckiego kodeksu morskiej ze-
glugi handlowej wymienia prz ykladowo i tylko nie ktore
okolicznosel, ktore zwalniaja przewoznika od odpowiedzialno$ci
bedac przewaznie okolicznogciami nie zawinionymi przez niego.
lecz — jak zaznaczono — przewoznik zobowigzany jest w kazdym
poszczegolnym przypadku udowodnic, e wlagnie zaszla taka oko-
licznoéé i ze nie ponosi on winy za jej powstanie, a skutkom jej
nie mogl zapobiec mimo dolozenia niezbedne]j starannosci.

W zakresie zaladowania, wyladowania i sztauowanis miedzy in-
nymi nastepujace okolicznoéci moga uzasadnic zwolnienie prze-
woznika od odpowiedzialnosci za szkody tadunkowe:

1) pozar statku lub iadunku (ale niezawiniony);

9} wypadki sity wyzsze] (por. str. 108) oraz niebezpieczetstw

morza (por. str. 249);

zarzadzenia wladzy panstwowej i organéw sadowych. ale tyl-
ko wtedy, gdy zarzadzen tych nie spowodowal przewoznik.
na przyklad przez niezaplacenie oplat czy podatkow, nie-
dopelnienie wymaganych formalnosci, badan sanitarno-kwa-
rantannowych itd.;

dziatania i zaniechania wysylajacego, zaladowey lub odbior-
cy, szezegblnie gdy przeprowadzaja oni prace przeladunkowe
oraz W zakresie przygotowania przesylki do przewozu mo-
rzem (opakowanie i oznakowanie przesylki, podanie jej cig-
zaru itp.);

naturalne wlasciwoscl danego towaru (por. str. 260);

gdy szkoda powstala w sposdb niezawiniony przez statek
przy lub wskutek akeji ratowniczej;

7y dzialania wojenne, rozruchy, strajki i lokauty.

W celu udowodnienia, ze dana szkoda nie zostain zawiniona
przez przewoznika lub jego podwladnych, przewoinik powinien
przedstawic odpowiednia dokumentacje. Zawinieniem jest rowniez
niedolozenie nalezytej starannodci przez przewoinika morskicgo
i jego ludzi. Jednakie dla pewnych okolicznosei, szezegolnie dla
wymienionych wyzej pod punktami 1,21 6 (ale takze dla innych.
sezkolwiek rzadziej), moc dowodowa maja zapiski dzien nika
okretowego oraz sporzadzony na ich podstawic protest
mo rski. Zapiski te maja jednak za soba tylko domniemanic praw-
dziwosci i twierdzenia dziennika okretowego jak i protestu mor-
skiego mozna obalié odpowiednimi dowodami przeciwnymi. Zda-
rza sie bowiem dos¢ czesto, ¢o stwierdzila u nas nlejednokrotnic
izba Morska, ze zapisy W dzienniku okretowym bywaja .Iryzo-
wane", ze podaja okolicznosci niezupelnie prawdziwe W celu wy-
igczenia odpowiedzialnos’ci przewoznika (i czlonkdw zalogh) zd
s7kody {adunkowe. Dowodem przeciwnym w stosunku do twier-
dzenr dziennika okretowego moze by¢ na przyklad atest rzecro-
mawey o wadliwej sztauerce (np. stwierdzenie nicdostatecznegt
sabezpieczenia tadunku, prak wentylacji itd). o wewlaseiwym
sposobie przetadunku lub o uzywaniu niewhagciwego sprzetu (np.
«adzac po $ladach uzywania hakow sztauerskich. uzywania siatek
stalowych zamiast manilowych itp.).

Odpowiedzialnos¢ przewoznika morskiego jest w mys] Konwen-
cii Brukselskiej ograniczona do kwoty £ 100 (funtow ang.) za jedna
sztuke tadunku (np. za skrzynie, wiazke, bele itd) lub 72 jed-
nostke tadunku przy towarach mesowych (np. 7a tonne. 74 stan-
dard itd.). Odnosi si¢ to do wszystkich przyp_\rlk()w ber, wzgledu
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stopien zawinienia szkody (por. str, 238) 1 do wszelkich tadw
kow. poza Zywymi swierzetami i ladunkami pokiadowymi ora
poza przypadkami, gdy zadeklarowano wartoé¢ towaru w kor

samencie.
UMOWA O PRZELADOWANILE

PRZELADUNEK JAKO TRANSPORT. Dotychczas mowa byl
o podziale odpowiedzialnosel za przeladunek jedynie pomied::
przewoznika i osoby zainteresowane ladunkiem, przede wszyst-
kim kontrahenta przewoznika z umowy o przewoz. Obracalism:
sie wiee w kregu stosunkow wynikajacych z umowy o prze
woéz a jedynymi osobami, ktorych dotyczyly rozwazania o od-
powiedzialnosci za zaladowanie i wyladowanie. byly: przewoinii
czarterujacy lub wysylajacy (frachtujgey). zaladowca i odhiorca

Jednakze osoby te przewaznie nie sa faktyeznymi wykonawca-
mi prac przeladunkowych. Najczescie]j sg one jedynie zleceniodaw -
cami wobec specjalnych przedsiebiorstw przeladunkowych. 7 kt0-
rvini umawiaja sie o dokonanie przeladunku.

Wykazano w uprzednim rozdziale, Ze w nowoczesnym prawo-
dawstwic morskim przyjmuje sic jako regule, Ze za zaladowanit
i wyladowanie odpowiada wobec zainteresowanych tadunkivm
przewoznik morski. Lecz powyzej stwicrdzono. ze przewozmik hy-
wa jedynie zleceniodawca prac przeladunkowych i to ni¢ zawsze
bo bardzo czesto, takze w portach krajow socjalistycznych. wy-
konawea przeladunku lub Zleceniodawea (w stosunku do przed-
sichiorstwa przeladunkowego) jest zaladowea lub odbiorca.

Tak wiec powstaja nowe stosunki prawne. stosunki regresowe
przewoznika do wykonujacego przeladunek. do przedsiebiorsiv
przeladunkowego. Musimy wiee zanalizowaé stosunki prawne wy-
nikajace na tle umowy o prze ladowanic »

Umowa o przeladowanie towardw jest z reguly nastepstwom
konsekwencja uprzednio zawarle] umowy o przewodz. lecz stwarz
ona nowy. samoistny. odrebny stosunek prawny.

Poniewaz umowa o przeladowanie nie zostala w naszym ustaw:-
dawstwie uregulowana osobno, dotyczy¢ jej beda przepisy ogoine-
gu prawa cywilnego; rozwigzania problemu postawionego w tvtu:
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niniejszego rozdzialu szuka¢ wice nalezy w ogolnym prawie vy-
wilnym.

Przede wszystkim nalezaloby zdefiniowac. Juki rodzaj umowy
s{anowi umowa o przetadunek. Najprostszym rozwigzanicn. kon-
cepeja, za-kiora przemawia duzo argumentow. jest zdefiniowa i
przefadunku jako transportu. ezyli jako przewozu. Nickiorzy chea.
by uzhano przefadunek nawet jako przew oz movs ki1 by
« konsekwencji przeladowujgcy adpowiadal w mysl zasad prawi
morskiego. Autorzy ci rozumulg prosto: wykonanie umowy prie-
wozu zaczyna sie z chwily przejecia przesylii 1 konezy sie 2 chwi-
la wydania jej odbiorey. Zaladowanic w porcie wysylkowyim sta-
nowi wstepne stadium przewozu. pierwsze pra¢ nicszezenic fo-
warow. Wszak transport to nic innego Jak PIZCIMICSZCZRNIC 1Eees)
v przestrzeni. a przeladunck stanowi wlasnic takze przemicsics
nie. W porcie docelowym woladowanie towarow zakaneze il
{ransport, stanowi kofcowa faze przewozu. bez ktove) caly prac-
woz — jako przemicszezanic 17e¢z) sednego micjsea pa drugiv
vdzie uzyskuja nowa uzyleeznuse - - nie mialby spodecznegs

Przeciw tym zapalrywaniom wystgpups w new avels coiach
szereg innych autorow. Takze wyrsii sadow czcseiowsn praveisit
przeladunkowi eharakler przewozu morskicgo, womnveh sl

w0 odmawiaja mu cech piorskosen nickicdy e e

. portu.

Przede wszystkim nalezy podkreslic, ze badac cheemy sam pr?
ladunck jako wyodrebniona operacic. uniezalezniona ud innven
czynnoel 1z nimi zwiazanyeh zobowiazan. Podkredtenie 1t
wuzne szezegdlnie dlatego. by pie patrzed (wotvm rozdzialei ne
przeladunek jak na ez COUMOWY PrACWOZU IMOTZe. Bo raveny-

fe: wobec postanowienia Komweneyi Brukselskies MOWTHCC]
70 przewdz zaczyna sic od ladowania. @ kofezy sie doplera 7 wi=
ludowaniem, wynika bezsprzeomic. ze saladowanic i wyladmeanie
nalezg do przewozu. Z¢ 54 uregulowane przez Konwencje e
i w ramach przewozu morskiego.

Ale Konwencja reguluje tylko stosunki prawne pomicdiy prees
woznikiem morskim a zaladowca i posiadaczem konosamentil.
Wobec tych osob (w stosunkach z przewvinikiom) prciadunen
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stanowi integralna czes¢ transportu morskiego, wehodzi implicite
do umowy przewczu Jadunkéw morzem W granicach, w jakich
konwencyjna definicja ,,przewozu towaréw" z art. I pkt e obejmuje
operacje przeiadunkowe, to znaczy od ,pod burta* przy zaladowa-
niu az do ,,pod burta” przy wyladowaniu. Poniewaz artykul ten de-
finiuje przewoz towaréw od rozpoezecia zaladowania towaréw pod
burta do ukonezenia wyladowania ich pod burta, trzeba w konwen-
cji przyjac, ze wszystko inne nie jest przewozem morskim. Prace
przed dostawa towarow pod burte przy zaladowaniu craz wszelkie
czynnosci po odezepieniu towarow z haka pod burta po wytado-
waniu nie stanowia zatem przewozu morskiego w znaczeniu Kon-
wencji Brukselskiej.

PRZELADUNEK JAKO USLUGA. Przeladunek jest usluga. Or-
ganizacje przetadunkowe zalicza sie do tak zwanych portowych
przedsigbiorstw ustugowych. Istoty umowy 0 przeladowanie szu-
ka¢ wiee nalezy w kodeksie zobowiazan pod tytulem ..Umowy
o $wiadezenie ustug™.

Przeladowanie obejmuje, jak to sie okresla, jedynie .materialne
operacje” przemieszczenia. Czasami jednak przedsiebiorstwa prze-
ladunkowe wykonuja rowniez pewne czynnoscl §pedycyjne.

W polskich portach umowy 0 przeladowanie wystepuja przewaz-
pie w czystej postaci. poniewaz ladunki bywaja odbierane ze stat-
ku lub przekazywane na statek przez ekspedytora portowego we
wlasnym imieniu i przekazywane przez tegoz na drugim koncu
procesu przeladunkowego na sklad. przewoznikowi ladowemu itp..
tak ze przedsiebiorstwo przeladunkowe (Zarzad Portu) wykonuje
rzeczywiscie tylko fizyczne (.materialne”) przemieszezenie towa-
ru z jednego miejsca na drugie®. Podkresla to § 64 Regulamint.
ktory postanawia:

Po dokonaniu odbioru towaru ze statku.. ekspedytor
fub jego rzeczoznawea kwituje armatorowi odbior towaru’”.

uje zagacnienie jeden Z autorow: ..Zobowigzawszy sig ©°

ostwo 1o nie siaje sig ani

ae przefadur kowych. prz >
i lecz pozostaje pre

. ani komisantem, ani..

oved for Release 2012/01/2

A wiec normalnie poza szezegoinymi przypadkami, gdy Zarzad
Portu odbiera ladunek ze statku we whasnym imieniu, czynnotel
prawne wykonuje ekspedytor (jako odbiorca lub zaladowca). pod-
czas gdy Zarzad Portu jako przedsigbiorstwo przeladunkowe do-
konuje jedynie fizycznego przemieszezenia towaru.

Przedsiebiorstwo przetadunkowe przemieszcza pewne rzeczy
7 jednego miejsca na drugie; jego ustuga polega wlasnie na do-
Konaniu fego przemieszczenia. na spowodowaniu, by pewien przed-
miot znalazl sie w innym. okreslonym umowa miejscu, na przyklad
w ladowni statku, w magazynie. W wagonie itp. Zrozumiale jest.
ze przedmiot ten musi znalezé sie w owym drugim miejscu w ta-
kim samym stanie, w jakim zostal przyjety do przeladunku.

A wiec przedsigbiorstwo przeladunkowe odpowiada — i 1o sta-
nowi jego umowne zobowigzanie — za przeniesienie towaru oraz
za pieczg nad przenoszonym towarem. To drugie jest pochod-
nym, wtornym zobowiazaniem, lecz implicite zawartym w umowie
i w zobowigzaniu przeladowania czego$. Wylaczenie tego z0ho-
wiazania musialoby by¢ w umowie szezegolnie zastrzezone.

Czy wiec umowg o przetadowanie mozna zakwalifikowac jako
umowe o prace? Z samego sformulowania pytania widac. ze umo-
wao przeladowanie nie moze by¢ umowg 0 pracc. ho nie
chodzi tu o samo wykonywanie pewnych czynnoscl. lecz 0 spo-
wodowanie konkretnego skutku. o przefadowanie; nie chodzi
0 umowe o wykonywanie pracy przy przetadunku. lecz 0 ukonezo-
ne wykonanie pewnego zadania: chodzi o wynik. a nie o samo
pelnienie ustug; chodzi o rezultat i nie ma tu czasowego zwigzku
umownego. Nie ma wiec zadnej z giownych cech umowy 0 prace.

W okresie kapitalizmu wolnokonkurencyjnego (przedmonopo-
listycznego) prace przetadunkowe organizowal sam kapitan lub
kupiec (zaladowca lub odbiorca). Rezerwowa armia rohotnikow
hez pracy byla zawsze wystarczajaco duza, by z latwoscia zneleze
potrzebng ilo¢ ludzi. Co najwyzej pomiedzy kapitana i robotni-
kéw wkraczal brygadier (W portach niemieckich byl to tzw.
Quartiersleute). Wowezas byly to umowy o prace. zewierane po=
miedzy kapitanem czy kupcem a robotnikami. Porednictwo bry-
gadiera nie zmieniato tego stanu prawnego.

W nowszych jednak czasach, z nastaniem monopoiistycznej fazy
formacji kapitalistycznej oraz W formacji socjalistyczne] robotnicy

15 — Przeladunek wedlug czarterd ..)f)('
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wnikami przedsiebiorstwa przeladunkowego na

sg z reguly praco
mocy umowy 0 pract.
Lecz umowa, moca kto
wykona¢ przeladunek nie jest juz umowa 0
takze wtedy, gdy na przykiad kapitan ,zamawia® u przedsiebior-
stwa kilku robotnikow do nieokreslonych i roznych prac, na przy-
ktad do wyczyszezenia tadowni, rozebrania lub wzniesienia grodzi.

rej przedsigbiorstwo to zobowigzuje sic
prace. Nie jest niu

napelnienia workow 1tp.

Robotnicy pracujacy na statku ,,na godziny* otrzymujg swe wy-
nagrodzenie od przedsiebiorstwa, u ktorego s pracobiorcami i tyl-
ko jemu odpowiadaja z umowy 0 prace. Nie przeszkadza temu fakt
majacy na przyklad z reguly miejsce przy wykonywaniu prac
sztauerskich, ze robotnicy wykonuja polecenia kiercwnictwa stai-
ku. ze podlegaja jego technicznym wskazowkom i kontroli (por
§ 105 Regulaminu). Jednakze nie jest to stosunek bezposredniej
saleznosci, bezposredniego podporza_dkowania W grupie robot-
nikéw jeden jest tak zwanym przodownikiem (formanem), czyli
kierownikiem zespolu. brygady czy druzyny. reprezentujacy
przedsiebiorstwo przeladunkowe — i kapitan zwraca sie do niegu
z poleceniami, Kkiore tenze przekazuje robotnikom. Jezell w prak-
tyce portowej nieraz opuszcza sie to ogniwo posrednie, moze to
sie dzia¢ tylko za zgoda przodownika czy przedsiebiorsiwa preete-
dunkowego. Bledy robotnika sa bledami przedsigbiorstwa przefa-
dunkowego i ono odpowiada za nie wobec zleceniodawcy.

Czy mamy wiec przy przeladunku do czynienia z umowa zle-
cenia czy z umowa 0 dzielo? Zbadajmy stosowane i zawierane
umowy typowe Z przedsiqbiorstwami przeladunkowymi.

W jednej grupie {akich umow (a przedtem w ofertach lub w ta-
ryfach) wyszezegolniane 3 dokladne czynnosci, jakie za podana
oplata przedsigbiorstwo zobowiazuje sie wykonat. W rachunkach
podaje sie podobnie: wykonana czynnode, ilosé jednostek miary
tej czynnosci, ceng jednostkowa 1 iloczyn tych wielkoscei. A wice
na przykiad przeladunek w relacji magazyn-burta lub wagon-bur-
ta, lub tei sztauowanic, ewentualnie z rozréznieniem, czy prace
wykonuje sie osprzetem statku, czy urzadzeniami portowymi.

W tej grupie umow z przedsiebiorstwami przeladunkowymi wy-
mienia sie wiec przedmiot umowy jako pewna ukonczona czynnosé.
jako okreslony wynik. jako wykonanie konkretnie opisanej. nane]
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obu stronom pracy fizycznej i pracy urzadzen hani
w celu doprowadzenia do pozadane i amienyeh
‘ ' go rezultatu. jakim ma by¢
Przemleszczeme danego towaru. Przedmiotem tej grupy 4
jest bez watpienia spowodowanie okreslonego 1'ézulta}i)~ U<Y'T10W
wiec umowy rezultatu, umowy o dzielo. s
Przedmiotem drugiej grupy umoéw z przedsiebiorstwami prz
tadunkowymi jest na przyklad dostarczenie robocim;/ do pre P‘I e
okreglonych lub okreslonych, lecz nie majacych mie‘rr‘nka d};'[dtl Y?le
élgnia ich rezultatu; przedsiebiorstwo oferuje .,robocizne 4'0 o
dzmy“‘ 1u)3 na przykiad prace dzwigu na godzinv to z;mrz:vg?-
zlecemoglawca optaca pewng stawke za kazda 1‘0b(u)ézog0d71n(‘\l .
b?f:zodnléwke itp. Oczywiscie ze w wypadku tym ré?niczim o r"(')_
rozne ustugi w zaleznosei od kwalifikacji jej wykona\\l'céw cyl' .
trzebnego i uzywanego sprzetu. A
Jezeli zleceniodawca nie uzyskuje spodziewanych wynikow
7 powot;u ztych zamiarow przystanych pracownikow Iub “ich ra-
zacej niekompetencji, nieumiejetnoei w stosunku do normalnie
wymaganych umiejetnosei pracownika danej specjalnosci (jak np
w1n'd21afze'a, wkrawca“ — do naprawy opakowan). zleceni‘odu\vzﬁ
moze mieé roszezenie do przedsigbiorstwa. »
Widzimy wiec w tej grupie umow z przedsicbiorstwami przeta-
dgnkowymi elementy definiujgce je jako umowy zlecenia
Nie mogg to by¢ umowy o dzielo, bo nie ma kunkrc‘tncgo dzieta d(;
wykonania. Miara, wedlug ktorej zleceniodawca op}aca wyna-
grod;enie za tego rodzaju ustugi, jest z reguly jednostka c},asu
g wiec roboczodnidwki robotnikow, godziny zatr.udnienia diwim;
itp. Nie jest to tez umowa o prace, bo zleceniodawca, mimo Ze xﬁa
prawo dawania wszelkich instrukeji co do techniki wykonywania
p'rac,‘ nie posiada jednak zwicrzchnictwa nad pracoxx'nifiami i urza-
dzeniami. Moze na przyklad polecat dzwigowi wykonywanie
okreslonych ruchéw, lecz nie moze wehodzi¢ w sprawy eksploa-
tacji fiiwigu, jego obstugi, zuzycia energii itp. Moze zakwestio-
lllowac sposob 1 jakos¢ wykonywania Zlecenia czy poszczegdlnych
iego faz i z tego powodu moze miet roszezenie do zleceniobior-
cv, lecz nie do poszezegdlnego pracownika.
Te grupe prac wykonywanych przez przedsichiorstwa przela-
«iunkf)we podporzadkujemy wiec przepisom o umowach zle-
cenia.
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W praktyce wystepuje duzo czeSciej pierwsza grupa uméw,
ktorych przedmiot zostaje urzeczywistniony w konkretnym wy-
niku pracy, co stwarza podstawe do podporzadkowania ich prze-
pisom o umowie 0 dzielo.

Przeladunek mimo wszystko ma duzo cech upodabniajgeych go
do transportu. Oczywiscie jest to transport szezeglnego rodzaju,
lecz istota transportu, to znaczy przemieszczanie rzeczy z jednego
miejsca na drugie, owe wykanczanie procesu produkeyjnego bez
watpienia tkwi takze w przetadunku. Poniewaz umowa o transport
podobna jest najbardziej do uméw o dzielo, stad takze mozna tu
zaliczyé umowe o przeladowanie.

Umowy z przedsiebiorstwami przeladunkowymi, w ktérych nie
mozna dostrzec konkretnego dziela, nie sy wiasciwie umowami
o przeladowanie; przedmiotem ich nie jest bowiem dokonanie
przetadunku ani zobowiazanie doprowadzenia czegos do konkret-
nego stanu i rezultatu, lecz rézne czynnosci i ustugl.

ODPOWIEDZIALNOSC WYKONUJACEGO PRZELADUNEK

ODPOWIEDZIALNOSC DELIKTOWA I KONTRAKTOWA.
7definiowawszy istote { charakter umowy o przeladowanie rozwia-
zaliémy zarazem kwestie odpowiedzialnosel przedsiebicrstwa prze-
ladunkowego 1 zagadnienie praw regresowych przewoznika mor-
skiego w stosunku do wykonujacego prace przeladunkowe.

Stosunki cywilno-prawne na tle przeladunku moga byt regulo-
wane przez: 1) postanowienia umowy, 2) zwyczaje oraz 3) odnosne
przepisy kodeksu zobowigzan.

Umowa o przeladowanie stajgc sie w wiekszoscl portéw typo-
wa umowa adhezyjna, umowa przystapienia, zawiera czesto klau-
zule ograniczajace odpowiedzialnost przedsiebiorstwa. Wedtug do-
tychezas panujacych zapatrywan i interpretacji prawa zobowia-
zaniowego klauzule te sa wazne, z wyjatkiem sytuacji specjalnie
uregulowanych. Tak na przykiad wedtug art. 152 kodeksu zobowia-
zah w polaczeniu z art. 155 ograniczenie lub wylaczenie z gory
odpowiedzialnosci za wszelkie szkody wyrzadzone przez ruch urza-
dzen poruszanych za pomocg elektrycznosei, pary, motoréw spali-
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nowych itp. jest niewazne.* Bedzie to wiec mialo zastosowanie
w portach polskich do przeladunku dokonywanego za pomoca
dawigow, konwojerow, sztaplarek. W tym sensie zawvrokowano
réwniez w Wielkiej Brytanii i we Francji.

Znaczenie zwyczajow zanika w paistwach, w kicrych nad-
budowa prawna jest $wiadomie tworzona, Natomiast w panstwach,
w ktérych zwyczaj rodzi sie jako samorodny wykwit wspolzycia.
najczescie] jednak narzucany przez silniejszego partnera w celu
wyzyskania slabszego konirahenta, stanowi on jeszcze waine i dosé
wydajne zrodio prawa; zwyczaj czesto ochrania monopolistyczne
przedsiebiorstwa przeladunkowe.

Wedlug zasad kodeksu zobowigzan kazdy odpowiada
7a szkode wyrzadzong drugiemu swym czynem (dziataniem lub za-
niechaniem), jesli sprawey mozna przypisa¢ wing. Jest to tak
swana odpowiedzialnos¢ deliktowa. 2 drugiej strony odpo-
wiedzialnosé moze takze wyniknac ze stosunku umownego, z nie-
wypelnienia lub wadliwego wykonania zobowiazania zaciggnic-
tego dobrowolnie lub wyniklego z innego zdarzenia. z ktorym
ustawa aczy powstanie zobowiazania i odpowiedzialnoscl. Jest to
tak zwana odpowiedzialnos¢ kon traktowa.

Glowna i najwaznicjsza roznice (z punkiu widzenia naszej prak-
iyki portowo-zeglugowej) pomiedzy odpowiedaiainoscia delik-
towg i kontraktowa stanowiy zrédla i sposdb  puwstania
tej odpowiedzialnodci. Tak wiec Zrodlem odpowiedzialnosci
delikiowej jest przede wszystkim  szkoda wyrzadzona  ¢zy-
nem niedozwolonym; poszkodowany musi  udowodni¢  wine
osoby odpowiedzialnej, by moc roscit odszkodowanie.  Na-
tcmiast odpswiedziaincd¢ kentraklowa wystepaje. gdy maru-
szono normy prawne (przede wszystkim  umownc) obowig-
zujace pomiedzy podmiotami; dziala wiedy domniemanic winy
osoby odpowiedzialnej (a wiec nie potrzeba udowadniaé winy tej
usoby; samo zaistnienie sdarzenia naruszajacego np. Umowe po-
2wala przyjaé wine 0soby odpowiedzialnej).

ﬂﬂnmqunumqu“w%

+ Art. 152 kodeksu zobowigzai: ... 0d t€] odpowic : i
¢ sie tylko wowezas. gdy udowodnia. Ze szkoda powstula 1) wylacem

/. winy poszkodowanego lub 2) osoby trzeciel, 22 kiorej czvny nic PONGIZA
wdpowiedzialnosei. albo 3) wskutek sily wyzsze]™.
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Tak wiec zagadnienie sprowadza sie do rozstrzygniecia kwestii
a) odpowiedzialnosci deliktowej i b) odpowiedzialnoei kontrak-
towej na tle przeladunku.

Odpowiedzialnoéé deliktowa jest — jak wspom-
niano — z reguly wynikiem czynu niedozwolonego. Przy przeta-
dunku moze sie dopuscié czynu niedozwolonego jedynie pewna
osoba lub grupa ludzi.

Jednakze trzeba tu rozréznié sytuacje, gdy osoba dopuszczajgea
sie czynu niedozwolonego jest pracownikiem przedsigbiorstwa
przetadunkowego i gdy nim nie jest.

W tym drugim wypadku winny odpowiada oczywiscie sam bez-
posrednio wobec poszkodowanego.

Gdy natomiast winny czynu niedozwolonego jest pracownikiem
przedsiebiorstwa przeladunkowego, trzeba zapyta¢, czy wyrzadzit
on szkode wzwigzkuz przeladunkiem, czy nie. Za szkody wy-
rzgdzone przez pracownikow przedsiebiorstwa nie w zwiazku
z pracami przeladunkowymi odpowiadaja oni bezposrednio wobec
poszkodowanego tak samo, jakby nie byli pracownikami przed-
siebiorstwa. Ale na przyklad kradziez rzeczy podezas przeladunku
stanowi oczywiscie czyn ,W zwiazku z pracami przetadunkowy-
mi“ i za szkode odpowiada przedsiebiorstwo przefadunkowe.

7.a wlaciwe dzialanie urzadzen i sprzetu statkowego odpowiada
przewoznik, chyba 2e wypadek zostal spowodowany przyczyna
lozaca poza sfera kontroli Kkierownictwa statku*, konkretnie bio-
rac, wypadkiem sity wyzszej. Przewoznik odpowiada wiec delik-
towo za bezpieczenstwo pracy na statku, poza tym jednak robot-
nicy moga mie¢ roszczenie tylko do swego pracodawcy, to jest
przedsiebiorstwa practadunkowego ™. Kilka wyrokéw potwierdza
te zasade.

OQdpowiedzialnos¢ kontra ktowa wystepuje w przypadku,
gdy dla poszkodowanego powstala szkoda wskutek naruszenia

# W jednym z belgijskich orzeczen w dwu instancjach przypisano peknie-
cie renera (tj. liny dzwigajacej unos) jego wewnetrznej ukrytej wadzie, ktorej
1 oficer (jako opiekun osprzetu pokladowego) nie byl obowigzany szukaé
i sprawdza¢ mimo zewn etrznie widocznego zardzewienia liny.
W Polsce mieliby$my zastrzezenie co do tego wyroku.

# 7Zasada ta zostaje ponadto podkreslana w umowach o przetadowanie.
Na przyklad _kontrakty sztauerskie® z licencjonowanymi przedsiebiorstwami

Declassified

norm obowigzujacyeh miedzy nim a ponoszacym odpowiedzial-
108¢.

Zroédlem tych norm obowigzujgeych miedzy poszkodowanym
a ponoszaeym odpowiedzialnodé jest przede wszystkim umowa
waznie zawarta, z tym jednak, o czym nalezy koniecznie pamig-
taé, ze zwyczaje stanowig domniemane klauzule umowy.

Przedsiebiorstwo przetadunkowe odpowiada wigc z UMOWY
o przetadowanie wobec swego kontrahenta — jezeli nie zastrze-
om0 w umowie odmiennie — za kazda szkode, chyba ze szkoda
powstata 1) w wyniku dziatania sity wyzszej lub 2) w wyniku
dzialania osoby, za ktora przedsiebiorstwo nie odpowiada, co
przedsiebiorstwo przeladunkowe musiatoby udowodnié¢. To jest
zasada wynikajaca ze zdefiniowanej uprzednio istoty i charakteru
umowy o przeladowanie.

W tak postawionej zasadzie zaraz widaé dopuszezalne wyjatki,
gdyz zastrzezenie .jeeli nie zastrzezono W umowie odmiennie”
wskazuje na sposob wykluczeniz lub oslabienia odpowiedzialnosci
kontraktowej.

7 prawa tego przedsighiorstwa przelad nkows 2 ceguly korzy-
staja. Tak na przyklad w starych _warunkach ogélnych taryly
sztauerskicj* portow polskich z dnia 1 wrzeénia 1949 r. pkt 8 prze-
widywat:

,przedsiebiorstwo odpowiada za szkody wyrzadzone statkowi
i jego przynaleznosciom 0raz tadunkowi podezas drogi (pas-
sage) cd radburcia statku (1) do tadowni 1y lko w takim wy-
padku, jezeli udowo dniono wine przedsiebiorstwa w wy-
rzadzeniu szkody...“.

Natomiast obecnie obowigzujacy Regulamin z 10. 7. 1953 r. for-
muluje zasade odpowiedzialnos’ci Zarzadu Portu w § 181 inaczej:
pl'zeladunkowymi w portach francuskich przewidujg w pkeie 5. ,,Gdy})y ktéi
rykolwick robotnik ulesl wypadkowi z powodu bledu lub zaniedbania ludzi
sztauera (przedsigbiorstwa przcladunkm\'ego). sadna 'r_eklumaqa nie bed‘Z}c
whniesicna przeciw statkowi czy kapitanowi. Ryzvko i jego nastepstwa majg
by¢ ponoszone Pl ztauera®.

Podcbnie w formularzach beligijskiego (antwcnpijsklpgo) zwiazku przed-
sigbiorstw przeludunkow_vch — Algemene Beroepsverenigung voor het Ant-
werpse Staubersbedrijl w Antwerpii.
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,Zarzad Portu ponosi odpowiedzialnos¢ za uszkodzenie i bra-
ki powstale w czasie przetadunku®.

Wedlug starszego (obecnie ju nieaktualnego) przepisu odbieralo
sig przewoznikowl (jako zleceniodawcy) prawo powolywania sic
na domniemanie, ze kazda zaszia szkoda zostala zawiniona przez
przedsigbiorstwo przeladunkowe. Gdyby nie wspomniane zastrze-
senie, domniemanie dzialaloby na korzy$e przewoinika. W ten
sposob ciezar dowodowy przerzucono na przewoznika, ktory mu-
sial udowodni¢ wing przedsiebiorstwa przetadunkowego, jezeli
cheiat je obciazy¢ odpowiedzialnoscia za szkode.

Obecnie natomiast, gdy wykonanie przeladunku zleca przewoz-
nik, przedsiebiorstwo przeladunkowe odpowiada wobec niego
kontraktowo za wszelkie powstale W zwigzku z tym szkody
— jezeli w konkreinej umowie nie zastrzezono czego innego.

Gdy przeladunek jest wykonywany nie na zlecenie przewozni-
ka. lecz innej osoby, a W szezegOlnosei zainteresowanego fadun~
kiem, sytuacja staje sig nieco skomplikowana i wymaga osobne-
go rozwazenia.

ODPOWIEDZIALNOSC ZA PRZELADUNEK WYKONYWA-
NY PRZEZ ZAINTERESOWANYCH LADUNKIEM. Zagadnienie
praw regresowych przewoznika morskiego do wykonujacego prze-
ladunek jest. jak wida¢ z powyzszego. uregulowane w kodeksie
zobowigzan w sposob jednoznaczny, logiczny i nie nasuwajacy
watpliwosci.

Jedynym wyjatkiem jest sytuacja. gdy wykonujaecym
przeladunek jest jeden z zainteresowanych tadun-
kiem. to znaczy czarterujacy lub frachtujacy. zaladowca lub
odbiorca.

Jest to zagadnienie szczegdlnie aktualne w praktyce portow so-
cjalistycznych, w ktérych przeladunek ze statkow 1 na statki jest
wykonywany w duzej czesci na zlecenie krajowych central im-
portowo-eksportowych jako konsekwencje zawierania uméw prze-
wozu (szezegolnie czarterow) na warunkach free in“ (wolne za-
ladowanie), .free discharge" (wolne wyladowanie). W10t itp.

Dawniej, gdy w umowie przewozu kontrahent przewoznika
przejmowal na siebie zobowiazanie wykonania przeladunku, bylo
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1o réwnoznaczne z przejeciem odpowiedzialnosci za szkody wyni-
kie przy przeladunku. Byla to odpowiedzialnos¢ kontraktowa, co
oznaczalo, ze przyjmowano i domniemywano az do przedstawienia
przeciwdowodu, ze kazda szkoda powstala z winy tego, kto pod-
jal sl umownie wykonania przetadunku.

Sytuacje taka mamy do dzis, lecz jest ona dopuszczalna — jesli
chodzi o zegluge morska — tylko w czarterach i jedynie w sto-
sunkach pomiedzy przewoznikiem i czarterujacym.
Jezeli w.czarterze czarterujacy przejmuje na siebie zobowigzanie
wykonania przeladunku, to odpowiada on {wobec przewoznika)
kontraktowo za powstale przy tym szkody bez wzgledu na to. czy
wykonywatl prace wlasnymi pracownikami, czy tez zlecit przela-
dunek osobnemu przedsiebiorstwu. Czarterujacy bedzie mial do
przedsigbiorstwa przetadunkowego roszezenie zwrotne oparie
o warunki umowy o przetadowanie zawartej z takim przedsigbicr-
stwem i o dalsze normy prawne (jak np. obowigzujacy w naszych
portach Regulamin z 10. 7. 1953 r.).

Jeseli ani w umowie o przeladowanie, ani zwyczajowo nie ure-
gulowano kwestii odpowiedzialnesel za szkody tcwaru. to przed-
siebiorstwo przeladunkowe cdpswiada wobec swego zlecenio-
dawcy kontraktowo. toznaczy dziata przeciw niemu demnic-
manie, ze kazda zaszla szkoda powstala z jego winy.

Sytuacja zostaje jednak radykalnie zmieniona przez Konwen-
cje Brukselska lub przez ustawy oparte na jej zasadach, Jak wi-
dzielismy uprzednio, Konwencja przepisuje w sposob bezwzgled-
ny, nie depuszczajacy umownych alternatyw, cdpowiedzialnost
przewoinika za przeladunek wobec zatadowey i posiadaczy kono-
samentéw (nie bedacych czarterujacymi) od pod burta” az do
.pod burta" przy wyladowywaniu.

Konwencja Brukselska jako prawo specjalne ma plerwszenstw,
przed przepisami kodeksu zobowiazan stanowigcego W stosunku
do Konwencji prawo ogolne. Poza tym w kwestii odpowiedzial~
noéei za prezetadunek postanowienia Konwencji stanowia prawo
imperatywnie obowigzujace. W przeciwienstwie do odno$nych ar-
tykutow kodeksu sohowiazan. ktére kwalifikuje sie jako przepisy

dyspozytywne.
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W rezultacie — tam, gdzie obowiazuja zasady Konwencji Bruk-
selskiej — s3 niewazne postanowienia umowne przerzucajace od-
powiedzialnoé¢ za przeladunek na zainteresowanych ladunkiem,
to znaczy na wysylajacego, zatadowce i odbiorce — nie bedacych
czarterujacymi. To ostatnie zastrzezenie dotyczy jednakze tylko
tych czarterpartii, ktére nie wlaczaja zasad Konwencji Bruksel-
skiej. Nowsze formularze czarterowe wlasnie wlarzaja Konwen-
cje*, tak by obowiazywala rowniez wobec czarterujacego; jest to
wszak istoiny cel zamieszezania w czarterpartiach tak zwanej
.,Genera] Paramount Clause“ i polski czartetujacy powinien zwa-
za¢ na to, by w formularzach czarterpartii, ktére nie zawieraja
takiej klauzuli, zawsze dopisywano odpowiednia wzmianke
(np. ,,The General Paramount Clause is deemed to be incorpora-
ted in this charterparty® — ogolna klauzule Paramount uwaza sie
za wlaczong do niniejszej czarterpartii).

Czy oznacza to, ze s w ogdle niewazne wspomniane wyzej
klauzule umowne, jak na przyklad tak czesto stosowane ..free in*
(wolne zaladowanie), ,free discharge” (wolne wyladowanie) £. i. 0.
itp.? Nie, lecz Konwencja zmienita w istotny sposob interpretacje
tych zwrotow.

Uprzednio — a obecnie jeszeze w tych rzadkich przypadkaci.
ktorych nie dotyczg zasady Konwencji — gdy kontrahent prze-
woznika przejmowal na siebie zobowigzanie wykonania przela-
dunku**, przejmowal zarazem odpowiedzialnos¢ (kontrakto-
w 3) za ewentualne szkody powstale w zwigzku z tym. To, ze kon-
trahent poslugiwal sie przy tym ewentualnie odrebnym przed-
siebiorstwem, nie zmienialo w niczym stosunku wobec przc-
woznika.

Obecnie jednak, tam gdzie obowiazuja zasady Kenwencji Bruk-
selskiej, wszelkie klauzule rozdzielajace przetadunek inaczej, niz
fo przewiduje Konwencja (tzn. pod burta statku), moga dotyczyc
jedynie

1) zobowiazania wykonania przeladunku,

) * Miedzy innymi w ,,Pclconie®, ,Orecenie”, ,Baltconie”, takze w Sowflo-
cie®, gdzie przepisy sa dostownie zamieszczcne,

** The Charterers to effect the discharge free of cost and risk to the
wessel” — tak brzmu przewaznie odnosna klauzula w czarterpartiach.
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2) poniesienia jego kosztéw,
ale nie przejecia odpowiedzialnosci za prace przeladunkowe.

Czolowy komentator angielskiego prawa morskiego Scrutten,
ktory zauwazy! trudnosci na tle stosowania klauzul o ,,wolnym*
przetadunku, zaproponowal wigc nastgpujace rozwigzanie:

,Zaladowca wyznacza dobrego sztauera i potem pozostawia
go jako podwladnego (servant) armatorowi, jak gdyby ow
zostal wybrany przez samego armatora‘.

Nasuwa sie jednak pytanie: czy moze powsta¢ umowny stesu-
nek prawny pomiedzy przewoznikiem i przedsiebiorstwem prze-
ladunkowym bez wiedzy, bez zgody, a moze i bez $wiadomoscei
tego ostatniego o tym? Trzeba by bylo chyba nalozy¢ na zaladow-
ce lub odbiorce obowiazek zastrzegania w umowie z przedsiebior-
stwem przetadunkowym, ze zleceniodawcg prac przetadunkowych
jest. przewoznik (armator). Takie rozszerzenie obowiagzkéw mu-
sialoby nastapi¢c w drodze ustawodawczej; nie wystarczyloby
u nas nawet orzecznictwo. Stad tez wydaje sie. ze konstrukcja
Scruttona stanowi uproszezenie, ktore w polskim systemie praw-
nym nie moze mie¢ zastosowania.

Inni autorzy wcleli tego zagadnienia nie poruszac.

Na tle polskiego prawa cywilnego zagadnienie wydaje sie
wyglada¢ nastepujaco: zasada wolnoscl umow (.wszystko zale-
zy od umowy") doznaje ograniczenia przez Konwenc)¢ Bruk-ci-
ska i nie mozna przerzuci¢ odpowiedzialnosci kontraktowej za
przetadunek na zainteresowanego tadunkiem.

Jezeli przeladunek wykonuje sam zaladowca lub odbiorea, moz-
na dorozumiewa¢ sie, ze stawia on swa organizacje przeladunko-
wa do dyspozycji kierownictwa statku. Wtedy mamy takie sto-
sunki prawne: za szkode odpowiada wobec posiadacza konosa-
mentu {lub wobec zaladowey — przed wystawieniem konosamen-
tu) przewoznik morski; przewoznik natomiast ma regres do swego
kontrahenta (ktory zobowiazal sie wykona¢ przeladunek) na p()@—
stawie winy deliktowe] (a wige nie winy kontraktowej),
ktorej zaistnienie musi udowodnic

Podobna sytuacje mamy, gdy kontrahent przewoznika z umo-
wy 0 przewdz powierzy wykonanie prac przedsichiorstwu przela-
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dunkowemu. O winie w wyborze nie moze by¢ mowy, gdy przed-
siebiorstwo zajmuje sie przeladunkiem zawodowo, tym bardzie:.
gdy jest ono jedynym przedsigbiorstwem tego rodzaju, jak to m:
miejsce w portach polskich, radzieckich i wielu innych. Znowu
wiee przewoznik odpowiada z konosamentu wedtug postanowien
Kcnwencji Brukselskiej, natomiast prawa regresowe przewoznika
mega opierat si¢ jedyniena udowodnionej winiedelik-
towej.

Konwencja Brukselska w art. IV § 2 pkt 1 zwalnia wprawdzic
przewoznika od odpowiedzialnosci za szkode wynikla

.,z czynu lub przeoczenia zaladowey lub wlasciciela towarow,
jego agenta lub przedstawicie “
lecz przewoznik chegey powolaé sig na ten przepis musi znowu
udowodni¢, ze szkoda powstala z czynu zaladowey (czynu ktore-
mu, mimo starannosci, nie mogt zapobiec).

Za dalsze, ,13dowe" fazy przeladunku, to znaczy za wszelka
manipulacje towarem przed dostawa towaru pod burte statku lub
tez po wytadowaniu unosu pod burta, przedsiebiorstwo przetadun-
kowe odpowiada kontraktowo wobec tego, kto dal zlecenie
wykonania tych operacji. a wiec domniemanie kaie przyjmo-
waé (az do przedstawienia konkretnego przeciwdowodu), ze kazd«
szkoda, o jest ulrata. ubytek czy uszkodzenie, nastgpila z winy
przedsiebiorstwa przetadunkowego. Wobec innych osob przedsie-
biorstwo przeladunkewe cdpowiada deliktowo.

PODSUMOWANIE ROZDZIALU

Warto zebra¢ i pokrotce powtorzyé wnioski, jakie wysuwaly sie
w tnku przedstawiania i analizowania postawicnego w niniejszym
rozdziale zagadnienia. to jest odpowiedzialnosci morskiego prze-
woznika oraz przedsiebiorstwa przeladunkowego za zaladowanie
i wyladowanie towaréw w przewozach morskich.

Przede wszystkim nalezy podkresli¢. ze postanowienie Kon-
wencji Brukselskiej i ustawodawstw opartych na jej zasadach
obriazajace przewoznika morskiego odpowiedzialnoscig za trosk:
o wiadciwe zaladowanie i wyladowanie, stanowi przepis o charak-
terze imperatywnym. bezwzglednie obowiazujaey. nie-
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zmienialny ani w drodze umowy, ani tym bardziej przez
zwyczaj (ius cogens).

Zaladowanie zaczyna sie .pod burty” statku, a wyladowanic
konezy sie .pod burta” lub, jak sie mawia niekiedy, . wzdiuz
burty". .

Interpretacje zwrotu ,pod burta” czy ~wzdtuz burty" ustalaja
jeszeze na obecnym etapie rozwojowym zwyczaje poszczegoinych
portow. W wiekszodei portdw, na przyklad radzieckich. francu-
skich, ,,pod burta* oznacza, ze statek otrzymuje lub wydaje towar
uformowany w unos przy statku, w zasiegu urzadzen przetadun-
kowych statku lub urzadzen spoza niego, ktérych wybor zasadni-
¢zo nalezy do przewoznika.

7a dokladny moment poczatku zaladowania przyjmuje sie
przewaznie moment zaczepienia unosu na haku lub tez moment
uniesienia unosu, a przy wyladowaniu — moment odezepienia
unosu z haka urzadzenia przeladunkowego lub tez moment poto-
senia unosu na nabrzezu albo na pojeidzie stojacym wzdtuz burt
statku.

Zasady te obowliazuja tak samo przy przeladunku za pomnca
osprzetu przetadunkowego statku jak i urzadzen spoza statku.
Przewoznik odpowiada bowiem za wybor wlasciwego urzadzenia
przetadunkowego.

Wyzej zdefiniowano minimalna granice odpowiedzialnnsel
przewoznika morskiego. W zasadzie odpowiada on od chwili przy-
jecia towaru az do momentu wydania go odbiorcy: lecz za szxndy
powstale w okresie pomigdzy przyjeciem towaru a rozpoczeciem
tadowania pod burta oraz w okresie po wyladowaniu towarow az
do momentu wydania ich odbiorcy przewoznik morski moze -
wnie ograniezy¢ i wykluczy¢ swa odpowiedzialno$t.

Umowne ograniczenie odpowiedzialnosci nie moze jednak do-
tyezyé odpowiedzialnodei za zaniedbania wlasne prze-
woznika, Tak wiec, mimo umownego ograniczenia odpowiedzial-

nosci za losy towaru po wyladowaniu ich pod burta. przewozni<
y wydane od-

powinien dotozy¢ wszelkich staraf, by towary zostaly Wy
biorcy w stanie nienaruszonym.

W razie watpliwosci, czy szkoda powstata przed. czy po zala-
dunku lub wyladunku, domniemywa sie, ze wypadek szkodowy
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mial miejsce podczas zaladowania lub wyladowania i szkoda ob-
cigza przewoznika morskiego.

Na przewozniku ciazy obowiazek ewentualnego udowodnienia.
e szkoda powstala w okresie, w ktérym nie ponosi on odpowic-
dzialnosci za towar lub tez, Ze powstala ona z przyczyn stojacycl:
poza kontrolg jego, jego podwladnych i zleceniobiorcow, ktérym:
postuguje sie przy wykonywaniu umowy o przewodz.

Mimo ze Konwencja Brukselska wylacza spod swych postano-
wien zywe zwierzeta i ladunki pokiadowe, zasady odpowiedzial-
nosci przewoznika za zaladowanie i wyladowanie odnosza sic
w mys] orzecznictwa takze do takich tadunkéw. Zadne inne towa-
ry nie moga by¢ wylgczone spod powyzszych zasad, w szczegdl-
nosci ani sztuki ciezkie, ani towary kruche i lamliwe czy nawet
niebezpieczne, jezeli byly przewoznikowi zgloszone jako takie.

Odpowiadajac za zaladowanie i wyladowanie przewoznik nie
powinien ladowa¢, ani nie powinien pozwoli¢ ladowaé¢ towary pod-
czas deszczu ani w okresach czy okoliczno$ciach narazajacych to-
wary na szwank.

Przy manipulacji towarami i przy przeladunku ich ze statku na
statek w ramach przewozu posredniego (famanego)na podstawie
konosamentu bezposredniego przewoznicy morscy wykorzystuja
w dobie obecnej zasade wolnosci uméw i za pomocg tak zwanej
klauzuli spedytorskiej ograniczaja swa odpowiedzialnos¢ tylko do
czescl trasy przewozu, na ktorej wykonujg przewoz statkami wlas-
nymi lub statkami cudzymi. lecz przez nich eksploatowanymi (np.
na podstawie czarteru na czas). Za szkody powstate na odcinkach.
na ktorych przewdz wykonuja statki innych przewoznikow. prze-
woznicy gléwni nie odpowiadaja.

Przy przyjeciu takiej konstrukecji prawnej przewozu posred-
niego przewoznik odpowiada za zaladowanie i wyladowanie tylko
na swoim odeinku wedlug zasad wylozonych poprzednio. to zna-
czy minimalnie od ..pod burta" przy zaladowaniu do .,pod burta"
przy wyladowaniu, a zasadniczo (je$li umownie nie zastrzezonc
czego innego) od przyjecia przesylki do momentu wydania jej.

Jezeli odrzucimy powyzsza konstrukeje przewozu posredniego
i nie uznamy waznosci klauzuli spedytorskiej, a przewoz posredni
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uwazaé bedziemy za jednolity transport wykonywany w kilku
etapach przez przewoinika, ktory wystawil konosament bezpo-
$redni, to za calg manipulacje, przetadunek i skladowanie towaru
w porcie posrednim odpowiadaé bedzie przewoznik wediug zasad
Konwencji Brukselskiej, to znaczy tak samo jak za przewoz.

0O ile obciazenie przewoZnika odpowiedzialnoscis za zatadowa-
nie i wyladowanie wyniklo w rozwoju z tar¢ i przeciwiefistw po-
miedzy grupami przedsiebiorcéw i ich monopolow, a wiec stanowi
norme prawng o charakterze wybitnie przejsciowym, o tyle od-
powiedzialnos¢ przewoznika morskiego za sztauowanie lezy w sa-
mej istocie jego zawodowych czynnoSei i ma charakter bardziej
trwaly. Nie ma bowiem bezpiecznego przewozu morskiego bez
wlasciwego zasztauowania towardw.

Gdy sztauowanie narusza bezpieczenstwo towaru podczas
przewozy, mowimy o bledach handlowych sztauowania; gdy na-
tomiast wadliwe sztauowanie zagraza bezpieczefistwu statku
a wiee czyni statek niezdatnym do zeglugi morskiej, mamy do
czynienia z bledem nautycznym sztauowania.

Przewoznik morski odpowiada za szkody wyrzadzone oboma ro-
dzajami bledéw sztauowania.

Wszystkie powyzsze uwagi ¢ odpowiedzialnosci morskiego prze-
woiniléa za zaladowanie, sztauowanie i wyladowanic majg zasto-
sowanie w stosunkach — regulowanych zasadami Konwencji
Brukselskiej — pomiedzy przewoznikiem a zaladowca i posiada-
czami konosamentu bez wzgledu na to, kto ponosi koszty prac
przetadunkowych i kto wykonuje te prace.

Wyluszezone zasady moga ulec umownej zmianie tylko w czar-
terpartiach. w ktorych wolno, jak dotychezas, dowolnie uregu-
lowaé stosunek prawny pomiedzy przewoznikiem i czarterujacym.
Jedynie w Zwiazku Radzieckim (a niebawem takze w naszym
kraju) wylozone zasady o odpowiedzialnosci przewoznika za za-
ladowanie i wyladowanie 0dnosza sie zaréwno do stosunkow wy-
nikajaeych z konosamentu, jak i do czarterpartil.

Przewoznikowi przystuguje szereg praw regresowych do wy-
konujacego prace przetadunkowe. Wykonujacym prace przeta
dunkowe jest z reguly wyspecjalizowane przedsiebiorstwo prze-
ladunkowe. Gdy przedsigbiorstwo takie wykonuje przeladunek
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na podstawie umowy z przewoznikiem, w umowie tej mozna di-
wolnie uregulowa¢ kweslie odpowiedzialnodei za szkody zas:ie
podczas przeladunku. Dowolnosé ta jest ograniczona jedynie wic-
dy, gdy ma naruszy¢ obowiazujace przepisy i porzadek spolecziiy.
Gdy umowa nie przewidziala postanowienia o odpowiedzialnosei
przedsigbiorstwa przetadunkowego, przyjmuje sie, ze przedsic-
biorstwo to obciaza (wbbec swego kontrahenta) odpowiedzialnost
kontraktowa, cooznacza, ze domniemywa sig do czasu prze-
prowadzenia przeciwdowodu wing przedsiebiorstwa przeladun-
kowego za kazd g szkode powstala podczas przetadunku.

Sprawa komplikuje si¢ nieco, gdy tym, kto zobowiazal sie prze-
prowadzi¢ prace przeladunkowe, jest zainteresowany fadunkiem,
w stosunku do ktérego obowiazuja przewoznika przepisy Kon-
wencji Brukselskiej lub prawa opartego na jej zasadach. Przepi-
sy te jako ,lex specialis®, a do tego jako ,ius cogens*, wykluczaja
stosowanie i uznanie norm umownych dotyczacych umniejszenia
odpowiedzialnosei przewoznika, a w konsekwencji wykluczaje
takze mozliwosé obcigzenia wykonujacego przeladunek odpowie-
dzialnoscia kontraktows. Dlatego prawa regresowe przewoznika
do zainteresowanego tadunkiem, wykonujacego przeladunek przy
pomoey wlasnej organizacji lub przy pomocy innego przedsiebior-
stwa, moga opiera¢ sie tylko na odpowiedzialnosei delikto-
w e j, mogg wynika¢ zudowodnionego czynu niedozwolone-
go, jakiego dopuscil sie zainteresowany ladunkiem lub osoby, kto-
rymi poslugiwal sie on przy wykonywaniu przetadunku.

WNIOSKI KONCOWE

Zbadanie i przeanalizowanie obszernego materialu roboczego
dalo klucz do zagadnienia postawionego w niniejszym rozdziale:
kio i w jakim zakresie odpowiada za zatadowanie 1 wyladowanie.
Okazuje sie bowiem, ze na przekor pracom nauki i legislatury ka-
pitalistyczni armatorzy stawiaja opér nowym zasadom. Pierre
Vildiers, belgijski autor i praktyk zeglugowy, stwierdza: ,Skoro
tylko uchwalono Reguly, byly one zwalczane przez giéwnych za-
interesowanych®, Postep bowiem idzie obecnie w kierunku ogra-
niczania przywilejéw armatoréw, ukrécania ich nieograniczonego
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przedtem prawa zwalniania si¢ od odpowiedzialnosei, nukladania

na nich obowiazkéw i odpowiedzialnosei zu wlasciwe wykonywi-
nie ich.

Tymczasem z 80 zbadanych konosamentow, wystawianych
w polskich portach, wiasciwie tylko nieliczne sy zupelnic zgodne
z postanowieniami obowiazujacego prawa. Pordwnawezo najlepic]
wypada konosament radziecki (nr 80), klory zawiers tylko jeden
punkt, co do ktérego mamy zasirzezenia (klauzula 22 o precla-
dunku sztuk ciezkich).

Sprawdzajac dokladna date lub co najmnicj okres wydania lub
drukowania poszczegdlnych konosamentow zauwuzymy, #e 7 bi
danego materialu poza 8 pozycjami ws stkic inne pochodza
z okresu po 1T wojnie, w znacznej wickszodei po 1950 1.

Dopiero ostatnio ukazata sic pierwsza oznaka nowych stosun -
kow. Jest nia udana proba ulozenia konosumentu Zgodnepo wo
petnosci z zasadami Konwencji Brukselskicj, uczyniona precs
Baltycka Miedzynarodows Konferencj; Zeplugowsy (w Kopen
hadze). Jej formularz pod nazwy Conlinehill {konosament nr 1)
nalezy oceni¢ pozytywnie; zastrzcienia wysuwane pod - adresem
tego konosamentu nie moga w kaZdym razie  dotyezyé hwestn
zwiazanych z przeladuhkiem.

Rzecz jednak w tym, ze formularz ten, znany aninitorotn ufi
cjalnie juz od 1949 r., a omawiany z nimi jeszeze wezelnic), zost
dotychczas wprowadzony w swej nieskazonej formie tylko proes
cztery towarzystwa zeglugowe. Mimo ze kilka dalszych proedae
biorstw zeglugowych, szczegdlnic skandynawskich. zaczelo o
1952/53 1. przejmowaé Conlinchill. 1o jednske o ;

2 nich dodato jakas ,niepewna® klauzuly pozs pre
orzez . Conlinebill”. Tak wice w surmic e
niz 10 formularzy kenosamentow 1

skich portach poszic w Slads

mularzy jest dos¢ podobn
nigte formularzy nic adpoiads
VML

e wydaje sic ze polas
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tymi ani na radzieckim wzorze, ani na ,Conlinebill”, lecz ke-
piuja wzory zachodnie i to te gorsze.

Stwierdzono, ze dotychczasowa nasza praktyka, narzucone
i utrzymywana przez obeych armatorow, byla czesto biedna; 2t
bez mala nie ma konosamentu uzywanego w polskich portach, ktc-
ry by nie zawieral jakichs postanowien niezgodnych z prawer.
cbowiazujacym w Polsce i w innych panstwach. Wyplywa stgc
postulat krytycznego oceniania dotychczasowej prakiyki i odno-
szenia sie z wszelkim krytycyzmem do stosowanych u nas konc-
samentéw oraz zawartych w nich warunkow. Najczesciej spoty-
kane w nich przekroczenia prawa dotyczace zagadnien przela-
dunku wskazano uprzednio.

Musi zniknélé proceder odrzucania przez przewoznikéw odpo-
wiedzialnoéci za ladunek przez powolywanie sig na klauzule ke-
nosamentowe bedace niewazne z mocy prawa.

Postulat ten ulatwilaby kodyfikacja polskiego prawa morskie-
go, gdyby okreslenie okresu, w ktorym przewoznik odpowiada za
przesytke brzmialo wyraznie: ,od poczatku zaladowania do (ukon-
czenia) wyladowania towaru‘.

Jako linie graniczna, gdzie zaczyna sie lub konczy odpowiedzial-
noéé przewoinika, nalezy rozumie¢ miejsce ,.pod burty” lub
.wzdluz burty* zdefiniowane poprzednio.

Sprawe te zrozumiano juz wlasciwie w naszej spedycji porto-
wej (por. np. artykuly J. Kunerta, J. Olszewskiego, Wi. Palicy iin-
nych w Biuletynie Ekonomicznym Centralnego Zarzadu Trans-
portu i Spedyeji Miedzynarodowej), a takze w polskich przedsic-
biorstwach zeglugowych. Tak na przyklad okélnik Polskich Linit
Oceanicznych z lipca 1953 r. zwraca sie do swego personelu eks-
ploatacyjnego i do odpowiednich czlonkéw zalog plywajacych
w nastepujgcych stowach:

towar ..przechodzi w faktyczne posiadanie statku u jege
burty, tj. praktyeznie ,u haka®, gdzie w imieniu statku od-
bieraja towar stevedorzy bedacy, jak wiadomo, ustugowcam
przewoznika i za ktérych przewoinik jest prawnie wobec
stron trzecich odpowiedzialny.

Jesli przewonik ma jakie$ zastrzezenia odnosnie stanu to-
waru czy cpakowania, to prawnie rzecz biorac, musi je zgla-

szat zaladowey w tym miejscu i czasie, gdzie towar odbiera,

tj. na keju przy haku '

Jedli chodzi o uszkodzenie towaru lub jego opakowanie przez
stevedoréw w czasie manipulacji przetadunkowych, to obo-
wigzuje nastepujacy tryb postepowania:

a) fakt uszkodzenia malezy notyfikowa¢ formanowi stevedo-
ra, pokazujac mu jednoczesnie uszkodzony towar,

b) po notyfikowaniu formana nalezy wystosowat do stevedo-
rbw poprzez agenta pismo obcigzajace ich odpowiedzialno-
$cig za wyrzadzone przez ich pracownikow szkody, ktorych
charakter, rozmiary, czas craz miejsce powslania nalezy
moiliwie dokladnie opisaé, zaznaczajac jednoczesnie. 7e
o szkodzie notyfikowano ich pracownika (formana)*.

Powyisze uwagi dotyczg takze znacznej wiekszoéci konosamen-
tow wystawianych przy czarterach, poniewaz w nowszych formu-
larzach, jak na przykiad w stosowanym u nas ,Polconie" dla wegla,
,Oreconie dla rudy, jak réwniez w ,,Sowfiocie”, zasady Konwen-
¢ji Brukselskiej sa umownie wiaczone. W innych czarterach pol-
ska centrala frachtowa z reguly wstawia odpowiednia klauzule
(General Paramount Clause), tak ze w sumie mozna przyjat, ze
prawie wszystkie przewozy w naszych portach podlegaja zasadom
Konwencji.

Zreszta zagadnienie to zostanie w $lad za kodeksem radzieckim
Zlikwidowane takze w projektowanym polskim kodeksie morskim
przez jednolite uregulowanie odpowiedzialnosci przewoznika z ko~
nosamentu i z czarteru.

Starania nasze powinny wiec p6js¢ w tym kierunku, by zasady
odpowiedzialnosci przewoznika za przetadunek wprowadzi¢ w zy-
cie przez wdrozenie ich w umysty pracownikow gospedarki mor-
skiej. Bedzie to zapewne natrafialo na pewne trudnosci, szczegol-
nie w wypadku praktykéw zeglugowych, wychowanych na star-
szej szkole, lecz warte jest trudu, poniewaz zasady Konwencji sa
obecnie dla gospodarki polskiej korzystne. Chronia one bowiem
naszych zaladowcow i odbiorcow towaréw, a ukrocaja dotychcza-
sowg samowole przewoznikow morskich.

Kraj nasz (reprezentowany przez odpowiednie przedsigbiorst-
wa, stanowiace gospodarcze komérki) w znacznie wigkszej mierze
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bedzie wystgpowal jako posiadacz konosamentu wobec obeych ar-
matorow niz jako przewoznik wobec zagranicznych kontrahentéw.
. Udziat obcych bander w obstudze masy towarowej naszych por-
tow wynosi¢ bedzie jeszcze W ostatnim roku Planu 6-letniego oko-
1o 68%. Nie jesteSmy wige jeszcze obecnie krajem przewoznikow
morskich, lecz przeciwnie: krajem korzystajacym 2 ustug obecych
przewoznikow. Dlatego zasady Konwencji Brukselskiej dziatajy
na nasza korzyéé, a wiec warto przyjaé je i konsekwentnie reali-
zowaé. Czyni to juz od 1929 r. Zwiazek Radziecki za pomocg Swo-
jego kodeksu handlowe] zeglugi morskiej.

Rozwazania uprzednie uzasadnily w pelni postulat obcigzenia
przewoznika odpowiedzialnoscia za sztauowanie, Ale dla przymu-
sowego obciazenia przewoznika o‘dpowiedzialnoécia za calg reszte
procesu przeladunkowego nie znalezli$my uzasadnienia, Oprocz
wskazania na korzysci plynace 2 jednolitosci tak uzgodnione]j 1 po-
stawionej zasady. Zasada ta nie wynikala jednak z istoty, celu
i funkeji morskiego przewoznika, lecz zostala ,uzgodniona®, ,,umo-
wiona® przez zainteresowane strony. Poniewaz jednak owo ,uz-
gadnianie® mialo miejsce W imperialistyczne] fazie kapitalizmu.
stanowilo ono w rzeczywistosel narzucenie pewne]j zasady praw-
nej slabszym kapitalistom (obecnie armatorom) przez silniejszych
(banki i towarzystwa ubezpieczeniowe).

Na obecnym konkretnie istniejacym etapie rozwojowym Polski
zasady Konwencji Brukselskiej o przeladunku wykazuja dla nas
korzysoi i dlatego slusznie zostaly wiaczone do nowego projektu
polskiego kodeksu morskiego. Musimy wiec zapewni¢ im wiasciwa
interpretacje i realizacje.

Ale gdy nasza sytuacja i warunki zmienia si¢, trzeba bedzie
takze pomysle¢ o zmianie przepisow dotyczacych przeladunku.

Rozdzial VI

SKROTY ZWROTOW DOTYCZACYCH PRZELADUNKU

Wielokrotnie w poprzednich rozdziatach wskazywano na mwz-
noéé umownego lub zwyczajowego uregulowania kwestii dotycra-
cych przetadunku. Jesli chodzi o umowy i ich dokumentowe po-

308

twierdzenie w formie czarterpartii lub noty bukowania, to zawie-
raja one czesto pewne skroty. Skréty te zastepuja, szczegolnie pod-
czas pertraktacji o zawarcie umowy, cale zwroty i spelniaja do-
brze swoja rolg, gdy s3 znane obu pertraktujaeym stronom w spo-
s6b dokladny, wyczerpujacy i jednoznaczny.

7 tym ostatnim jest gorzej. Stronom wydaje sie, Ze uzywany
przez nie zwrot 1 jego skrot jest wszystkim jednakowo znany —
i dopiero pozniej przy sporze okazuje sie, ze poglady sa przeciw-
ne. Poza tym, jak wielokrotnie juz wskazywano, interpretacja
pewnego zwrotu moze by¢ w roznych panstwach i w réznych. por-
tach niejednolita.

Co do skrotow pewnych zwrotow, to nalezy zaznaczy¢, ze nie-
ktore z nich sa ogélnie znane (chociaz tresé ich i istota moze si¢
rozni¢) na przyklad skroty JFLASK fobf Lo — inne
natomiast tworzone sa przez biezaca prakiyke i ulegajg zmianom.
Na przyklad zwrot, ze zastrzega sie premie za pospiech w wyso-
kosci potowy przestojowego, jest w réiny sposob skracany: jedni
podaja na przyklad ,desp. half dem.” (despatch half demurrage),
inni ,d.h.d* a jeszeze inni ,dFd" -Niektorzy praktycy nato-
miast nie uznaja skrotéw, jezeli chodzi o taka rzecz jak premia
za pospiech.

Podany na nastepnych stronach spis skrotow zawiera najeze-
Sciej w praktyce spotykane formy skrotow. Warto doda¢, ze sa
one w niektorych wypadkach pisane matymi albo wietkimi lite-
rami, z kropkami pomiedzy poszezegolnymi literami albo bez
nich; wszystkich tych alternatyw tutaj nie uwzgledniono.

Skroty ponizsze dotycza jedynie spraw zwigzanych z zaladowa-
niem i wyladowaniem — nie uwzgledniono wiec wielkiej ilosci
innych skrotow.

= Kartoteke mozliwie wszystkich skrétow spotykanych w obrocie handlo-
wym zeglugi morskie] zebral i opracowal kolektyw pracownikow P .P. F.
Polfracht® w Gdyni: Roman Adamski, Krystyna Alkicwicz i Janusz Mon-
dalski. Niezmiernie obszerny, bo zawierajacy okolo dwu i pol tysiaca pozycii,
spis skrotow znajduje sie W angielsko-rosyjskim stowniku morskim prof.
A. M. Taubego i W.A. Szmida (Anglo-russkij morskoj stowar’ Moskwa 1951,
str, 599—648). Niniejszy spis przejrzal i uzupelnil Hilary Gross.
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abt.

afe

acc. cop.

all purp.

a.m.

am, str. cl.

appr.

Znaczenie angielskie

Polska interpretacja

always afloat

about

for account of

according to the
customs of the port

for all purposes

ante meridiem

amended strike clause
approximate

arrival

(for) all time saved

(for) all time saved
at both ends

“(for) all working time
saved

bar draft

(at) both ends
beginning

boards one inch
and upwards thick

brokerage
bill of lading
booking note

boards under one
inch thick

Declassified

(statek moze ladowac)
zawsze plywajac

okolo

na rachunek..
(w ciezar...)

w my$l zwyczajow portu

.na wszystko"
(na za- i wyladowanie)

przed poludniem

poprawiona klauzula strai-
kowa

przyblizona
(np. ilos¢, data itp.)

przybycie

(za) calkowity zaoszczedzo-
ny czas

(za) calkowity czas za-
oszezedzony ra obu kran-
cach (podrozy)

(za) catkowity zaoszcze-
dzony czas roboczy

maksymalne zanurzenie sta-
tku ma byé takie, by prze-
plyngl prog (np. na rzece)

(na) obu krancach (podrozy:
poczatek (w poczatkach ...

deski o grubodci 1 cala
i wiecej

prowizja maklerska
konosament
nota zabukowania

deski o grubosci porizei
1 cala

Skrot

Znaczenie angielskie

Polska interpretacja

cal.d. -
canclg.

cbft/t
c.d.
ch. opt.

ch. stev.

ch.stev. b.e.

c.0.D.

cop. dis
cop. ldg.
C/P

C.r.

cr.d

d”, d, dit, Dt
D/A (clause)

calendar day
cancelling

(stowing) ... cubic feet
per ton

customary discharge

charterer’s option

charterer’s stevedores

charterer’s stevedores
at both ends

commission

completing (...}

consecutive (voyages)

customs of the port

discharge according to
the customs of the port

loading according to the
customs of the port

charter party

current rate

currency

current rate discharge

draft

(vessel must be)
discharged afloat

1043R000100210002

dzien kalendarzowy
anulowanie

(sztauje) ...stop szeScien-
nych na tonne

wyladunek w my§l
ZWyczajow

w wyborze czarterujycego

czarterujacy wyznacza
sziauera (przedsigbiorsiwo
przeladunkowe)

jak wyzej — ale na obu
krancach (tj. zaréwno

w porcie zaladowania, jak
i wyladowania)

prowizja (maklerska}

(tadunek zostanie) dopel-
niony, uzupelniony (w..)

podroze konsekutywne
(nastepujgce po sobic)

zwyczaje portu
wyladunek w mysl zwy-
czajow portu
zaladowanie w mysl
zwyczajow portu
czarterpartia

stawka biezgca
(kosztow przetadunku)
waluta

wyladowanie po biezace]
stawce

sanurzenic (dopuszezalne)

(statek musi by¢) roztado-
wywany plywajac (ti. bez
dotkniecia dna)
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dem.

desp.

desp.half dem.
d.h.d.
d.td.
dis.
disch.

d.Lo.

codon.

E T S.

excl. st.
excl. {r
exes

extra ins. cl.

Znaczenie angielskie

Polska interpretacja

deals and battens
delivered

despatch (-money) at
discharging (port) only

delivery
demurrage

despatch (-money)

despatch hall demurrage

discharge
despatch (-money)
at loading (port) only

...days notice

expected time
of arrival

espected time of sailing

stowing exctuded
trimming excluded
{extra) expenses

extra insurance clause

{as) fast as
{the ship) can

free alongside the ship

free discharge

‘ bale i baliki
dostawiony (np. ladunek)

premia za poSpiech tylko
przy wyladowaniu

dostawa (postawienie do
dyspozycji)

przestoj,

czedciej: przestojowe

premia za pospiech

premia za pospiech w wysc-
kosci polowy przestojowegs

wyladunek

premia za pospiech tylko
przy zaladowaniu
...-dniowe zawiadomienie
o przybyciu
przypuszczalny czas
przybycia

przypuszezalny czas odejécia
statku

bez sztauowania
bez trymowania
(dodatkowe) wydatki

klauzula o dodatkowych
kosztach ubezpieczenia (ob-
cigzajgeych przewoznika)

tak szybko, jak statek
iest w stanie

franco wzdluz burt statku

wolny wyladunek (od kosz-

tow dla przewoznika)

Znaczenie angelskie

f.1. 0./excl. tr.l
f.i. 0./excl. st.‘

f.i0.s
f.i. 0./tr.
f.i.0/st

fms
f.o.b
{.0.b.st.

f.0.b. &st.
Lo botr
f.o.w.

free desp.

frt
F.T.

oved for Release 2012/01/2

freight and demurrage
free of despalch money

{ree from alongside

free in

free into bunkers

free in and free out

free in and free cut
but trimming/
stowing excluded

tree in and out
and stowed

| free in and out

and trimmed
fathoms

free on board

free on board

and stowed/trimmed
first open waler

free of despatch money

freight
full terms (of ..}

1043R00010021000

Polska interpretacja

fracht i przestojow:
bez premii za po$picch
franco od (miejsca)
wzdluz burt (statku)
wolny zaladunek

(ale bez sztauowania
lub trymowania)

(cena rozumic sig)

razem z zaladowamem

do zasobni bunkrowvch
przewoznika nie obcigZaja
ani koszty zatadowania.
ani wyladowania

jak f.i.0, lecz z podkre-
éleniem, ze bez trymowania
lub sztauowania

jak f.i.0, ale z szlavowa-
nlem lub trymowaniem

saznic przestrzennc
wolne az do nadburcia (od
kosztow dla przewosnika)
jak f£.0.b. ale réwnie7 ko-
sziy sztauowania lub try-
mowania nie obciazaja
przewoznika

zarvaz po otworzenin ze-
glugi (po spiynigciu lodow)
przewoznika nie obciaza
premia za pospiech
fracht

petne warunki (np. fotmu-
larza czarterowegn .X7)

3
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grab dis. cl.

g1t
BRT |
guar.
hrs

kg, kos
L.C.

minimax

min/max

m. t.

mtrs

Znaczenie angielskie

Polska interpretacja

free turn

forward (to....)

goods in bad order

grab discharging clause

gross register ton

guaranteed
hours
kilograms

London clause

- laydays

loading
lighterage
lump sum
liner terms
maximum
minimum
exactly

minimum. ..
maximum. ..

metric ton

meters

bez kolejki,
poza kolejnoscig

ekspediowaé (do ...)

ladunek nie jest w nalezy-
tym stanie (np. co do opa-
kowania itp.)

klauzula ¢ przystosowaniu
statku do wyladowania
towaru chwytakami

tonna rejestrowa
(pojemnosciowa) brutto

gwarantowanie
godziny
kilogramy

,Klauzula londyniska*

(w my$] ktérej statek moie
wyladowaé towar na na-
brzeze zaraz po przybyciu
bez odpowiedzialnodci za

dalszy los towaru)

okres ladowania lub okres
pomiedzy daty ladowania
a daty anulowania

ladowanie

lichtugowanie

ryczalt (-owy np. fracht)
warunki liniowe
maksymalnie

minimalnie

doktadnie

minimalnie..., a
maksymalnie . ..

tonna metryczna (1000 kg)

metry
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R R i ST

Znaczenie angielskie

Polska interpretacja

n/n

non-rev,

nrad |

pl.

p.m.

pont. meas.

p.p.

ppt.
prep. (frt)

rec.a/c
redely |

{
1

mate’s receipt
not always afloat

not always afloat
but safe aground

not exceeding
not marked
not north of ...
no numbers

non reversible

no risk after discharge/
landing

net register ton

on deck

option
(loading) place
post meridiem

pontoon measure

picked ports

prompt

prepaid ([reight)

(for) receiver's account

redelivery

1043R00010021000;

|

kwit sternika
2z osadzeniem na dnie

nie zawsze plywajac,
lecz (osiadajac) bezpiecznie
na dnie

nie przekraczajacy
(przesytka) nicoznakowana

(port za- lub wyladowania
jest polozony) nie na poi-
noc od

nie numerowano
(0 sztukach ladunku)

(okresy za- i wyladowania)
nieodwracalne

(przewoznik) nie odpowiada
(za przesytke) po wylado-
waniu

{onna rejestrowa
(pojemnosciowa) nelto

(zasztauowane, pPrreworone)
na pokladazie

prawo wyboru, w wyborze
miejsce (fadowania)
po potudniu (po godz. 12)

miara pontonowa (wymie-
1zanie w pontonach)

(za- lub wyladunek naslapi)
w wybranych (przez czat-
terujacego) portach

szybko, wezednie
(tracht) platny lub
zaptacony z gory

na rachunek odbiorey

zwrot, zwrotne zdanie
(statku armatorowi)
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Znaczenie angielskie

Polska interpretacja

S.p.d.

Sp.tax. ss.a/c

S/s aje

std.

reversible
running day

safe aground

Saturday afternocn
clause

surveyed before
shipment

sea damaged

Stevedores’ and
Dockers’ Union

Sundays and holidays
excepted

steamer {(ship)
pays dues

Spanish taxes for
ship’s account

for ship’s account
standard

ton
tween-deck (s)

dead weight fon

teiegram
under deck

usual alterations

unemployed time

winch clause

Declassified in Part - Sanitized C

zamienialny, odwracalny
(okres za- i wyladowania)

dzien biezacy

{0sigéé) bezpiecznie na dni

klauzula o nieliczeniu
popotudnia w soboty

(fadunek zostaje) zbacany.
ckontrolowany przel za-
ladowaniem

uszkodzenia ,morskie

Zwigzek Zawodowy
Robotnikéw Portowych

7 wylaczeniem niedziel
i dni $wigtecznych

oplaty ponosi statek

hiszpanski podatek (morski)
obeigza przewornika

na rachunek statku
(przewoznika)

standard

(miara drewna tartego)
tonna (angielska = 1016 k)
miedzypoklad (y)

fonna nosnosci

telegram

(zasztauowane. przewozonc)
pod pokladem, w tadowni
Zwyczajne (zwyczajowe)
zmiany (np. w czarter-
partii)

czas nie wykorzystany

klauzula windowa
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nosé, lecz bedzie musial przy odptywie osias¢ na dnie; jednakz:

osadzenie statku na dnie nastapi tytko w bezpiecznym miejscu -

Portem wyladowania ma by¢ jeden z portéw zachodnic.
wybrzezy Wioch: Genua, Savona, Spezia, lub Livorno w wy-
borze czarterujacego albo odbiorcy. Statek rie moze mie¢ wiek-
szego zanurzenia anizeli 24 stopy (okoto 7,20 m).

Teraz powinno nastapi¢ okreslenie fadunku i oznaczenie wys: -
kosci stawki frachtowej. Opuszczono te szczegdly w POWYZSZYT:
przykladzie, poniewaz nie dotycza one bezposrednio przeladunky

W dalszym ciagu ustala si¢ wigc sprawy czasu i kosztow zala-
dowania. A mianowicie:

norma zaladowania na luk zdatny do pracy wynosi 25 standa:-
déw na pogodny, powszedni dzien™ — jesli ladowane desic:
(fadunkiem bowiem, przyjmijmy, s3 np. deski z sosny kanady;-
skiej) maja grubos¢ 1 cala i wiecej. Zastrzezenie takie jest bar-
dzo wazne, poniewa cienkie deski lfaduje sig duzo wolniej, si
delikatniejsze, trzeba wiec na nie bardziej uwazat przy prze-
ladunku itd. Niedziele i $wieta nie' wchodzg do okresu fado-
wania.

Koszt zatadowania od ,.pod burta" chciaza przewoznika po
stawce biezacej obowiazujacej w porcie zaladowania, platne}
w twardej walucie (np. w dolarach). Zaréwno zaladunek, jak
i wyladunek ma byé wykonany przez czarterujacego lub prze:
przedsiebiorstwo wyznaczone przez niego, jednakze premia ze

* Tak na przyklad w jednym z wyrokéw angieiskich (1949) sad zasadz:!
czarterujacego, ktéry byl zarazem wlascicielem nabrzeza, na odszkodowanit
za szkody, jakich doznal statek przy osiadaniu na dnmie przy tym nabrzeiu ni
skutek nieréwnosci dna. Czarterpartia zawierala — podobnie jak w naszyvm
przykladzie — zastrzeZenie, ze statek ,nie bedzie zawsze ptywal™, ale
osigdzie ,,bezpiecznie na dnie~. Sad uznal to jako zapewnienie ze strony cza.-
terujacego, ze miejsce, gdzie s.atek ma 0sias¢ na dnie, jest bezpieczne i ni
uwzglednil ttumaczenia, ze nierownos¢ dna wytworzyla sig na skutek niezni-
nych przyczyn, ktérych zaistnienia nie mozna bylo pedejrzewaé ani prze-
widziec.

Jednakze szereg innych orzeczen, takZe angielskich, zaprzeczyl POWY 82t
tezie. Za szkody doznane przez statek przy osiadaniu na dnie odpowiada wy-
lacznie armator. Bezpiecznodé okolicznosci musi kapitan ocenic,

* Zamiast podanego zwrotu ,,25 stds per w. h. per w. w. d.* wystarczylt:
w zupelnosei skrot: ,25 w.h.w.w.d.", jesli z uprzednich stéw wynika, .
chodzi o ladunek drewna tartego.

318

pospiech w wysokosSci polowy przestojowego ma byé platna je-
dynie w porcie zaladowania za caly tam zaoszezedzony czas.

Wyladowanie ma nastapi¢ w mysl zwyczajéw portu wyladun-
kowego tak co do szybkodei, jak i kosztéw wyladowania, Od-
biorca moze odbiera¢ ladunek w trzech miejscach, a czas i ko-
szty zwiazane z dwukrotng zmiana miejsca wyladunkowego nic
obciazaja go-

Zamiast podawania liczby przeholowan {... shiftings) mozna po-
da¢ liczbe miejsc fadowania (zaladowania lub wyladowania) przez
wstawienie po lub przed nazwa pertu odpowiedniej liczbv. ewen-
tualnie z dodatkiem .,pl.* (places, czyli ... miejsc ladowania). Na
przyklad ,,Gdynia 1 — 3 pl." lub 1’3 Gdynia" oznacza. ze prze-
radunek nastapi w jednym, dwu lub trzech miejscach portu gdyn-
skiego; przeholowania wtedy obciazaja statek.

Inne warunki wynikaja z proponowanego formularza czarter -
wego ,Gencon®, lecz ze zwyczajowymi dla danych przewozow
zmianami i adaptacjami. W szczegolnosci: ckres tadowania pree-
rywa sie od soboty poludnia. Poniewaz formularz czarterows
_Gencon" nie zawiera specjalne] klauzuli o okretowym aspraes
przetadunkowym (tzw. klauzuli windowej), zastrzega sic ja

przepisy portowe nie pozwalaja na zatrudnienie czlonkdw zalii
do obstugi wind *.

Statek powinien zglosi¢ sic w porcie zatadowania 1 byc gutuw
do przyjecia tadunku nie wezesnie] niz 1 listopada !
nia), a nie pézniej niz 10 listopada (data anulowania). pn ktore)
dacie czarterujacy moze odstapi¢ od umowy przewozu bez wrgled::
na przyczyny opéznienia, a wiec takze w przypadiu niezawinio-
nego opéznienia statku, Gdyby zwloka statku zostata przezen 7z-

¢ W zwigzku z tym warto zaznaczyc, 12 Naw epula, ze prace
merskie mogg wykonywaé jedynie pracownicy porlowl, zostaje Wonier
portach ograniczona na korzy$¢é maiych statkow (np. u nas do Hi0
Emden dla statkéw do 250 BRT ladujacyeh wegiel k lub b
'm przy pracach ladunkowych na statku pozwala sig nu Zanionle
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-

winiona, to czarterujacy mialby poza prawem anulowania czar-
tery mozno$¢ zadania odszkodowania *.

Oczywiscie mozna by sobie wyobrazi¢ jeszcze dalsze zastrzoze-
nia dotyczace przetadunku. Przyklad nasz jest zmyslony i ma na
celu jedynie sademonstrowanie stosowania skrotow. Pokazuje on,
w jaki sposéb praktyka zeglugowa upraszcza sobie pracg na tvm
waskim, ale niezmiernie waznym i skomplikowanym odcinku

ZRODLA, MATERIALY
SKOROWIDZ

« Tak na przyklad w jednym z przypadkow zwloka w przybyciu »
do portu zatadowania zostala spowodowana koniccznodeia przeprowad?
dodatkowych napraw, ktora ujawnila sie dopiero na stoczni, ale juZ i
zawarciu czarteru. Naprawy byty konieczne w celu uzyskania klasy pr
statek. Mimo to zasadzono armatora (przewoznika) na odszkodowanic st
ponicsionyeh przez czarterujacego wskulek przekroczenia daty anulowar

520
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KONOSAMENTY
cytowane w pracy
(liczba porzadkowa stanowi haslo podawane w tekscie pracy)

. Bandera statkéw Linia
wlasnych ‘

|

" Data
da-

obstugiwana ’wnyiun

Przewoznik

|

The Baltic and Internatio- “ 1930

nal Maritime Conference,

ZRODLA WYKORZYSTANEGO ORZECZNICTWA
- Kopenhaga (wydawca)

i
Revue de Droit Maritime Compareé, Paris. 1
Droit Maritime Frangais. Paris.

Transport. Internationale Verkehrszeitschrift, Basel.
11 Diritto Marittimo. Genova.

Lioyd’s List Law Reports. London.

Polskie Linie Oceaniczne,
Gdynia

polska i linie haltyckie ; Vil

jak wyzej, ale na formula- polska Baltyk — Bliski i VI

,Hansa* Schiffahrtszeitung. Hamburg.
Jurisprudence du Port d’Anvers. Anvers.
Whiesznaja Torgowla. Moskwa.

La Marina Italiana. Genova.

The Shipping World. London.
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nie Zeglugowe S. A.,
Gdynia

Gdynia

PLO, ale na formularzu

jak wyzej, ale na formula-
rzu b. Gdynia Ameryka Li-

Polskie Linie Oceaniczne, |

i
|
Polsko-Brytyjskiego Towa-}

polska

polska

| rzystwa Okretowego S. A.!

!Gdynia

7 \Polskle Linie Oceaniczne,

Gdynia

Ellerman and Bucknall

Peninsular and Oriental
Steam Navigation Co.

gation Company, Ltd.

P. and O. oraz British
India (obstuga taczna)

Peninsular and Oriental
Steam Navigation Co.

Steamship Co., Londyn ‘
|

British India Steam Navi- ‘

‘1 polska

|
angielska

i angielska
i

anglelska
angielska

angielska

|
[
|
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Wschéd (Lewant) |
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gniowa Ameryki i
| (outward)

l\BaltyK — Indie,
Pakistan, Chiny

|
\ | L1951
|
i
I
|
|

Polska — Wielka |
Brytania

Polska — Europa 1
Zachodnia

Europa Pétnocna—
poludniowa czesé 1
Afryki

Europa — Daleki |
Wschod

Europa -- Indie
Pakistan

|
| Europa — Inde
Pakistan
1Eumpa —
Australia
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1948
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* Bandera statkow

Lp Przewo7nik

13 EGlen Line. Ltd., Londyn
! Shire Line
I

14 “A'A!red Holt and Co,,
lLi\'e1-pool

1 Furness. Withy and Co.

16 ' ZIM Israel Navigation Co.. ;
‘Haifa |

17 India Steamshin Co..
Kalkuta

V7o aK WYZ€) (Konos. bezp.)

I~ H. F. Eimskipafjelag
'Islands. Revkjavik

| | Det Forenede Dampski
| selskab. Kopenhaga

M iDet Ostasiatiske Kompagni,
.Kopenhaga

ap Worms et Cle, Paryz

a2 Fime Mercante del Estado.
Buenos Alres

» ’Firik.a Angfarvgs ARtie-
“belaget. Helsingfors

2y OY Finland Africa and
Australia Line.

Helsingiors

23, United Fruit Company.
Nowy Jork

a5 Alcoa Steamship Company.

Inc. Nowy Jork

Declassified

whasnych

angielska

angielska

angielska

izraelska

indyjska

indyjska

islandzka

dunska

dunska

" francuska

argentyiska

finska

tinska

. Karaibskie 154

l Linia B:
1‘ obstugiwana ¢ pj,
1
| |

| Europa — Daleki } IX
lecht’)d U

. Europa — |
{ Australia RN

1‘Eurupa Zachodnia
- Bermudy
: Morze Karaibskie

i lzrael — Europa
iZachodnia i Pél- | VLI
. nocna T
1

. Indie, Cejlon.,
! pakistan—Europa | 193
jak wyzej Vil
103

Islandia — Europa. Xi|
; Ameryka a0

ogot linil 1951

Buropa — Daleki 145}
| Wschod i

| .

1 ogot Linii (M)

Argeniyna — pr
Europa 10448
Finlandia — Bat-

tyk. Europa Za-
chodnia

Europa — Afrvka,
Australia

Gdynia’Gdansk I
— Nowy Jork 1oy’
Gdynia Gdansk

Bermudy. Morze N1

S S L

!

Lp,:‘ Przewoznik

T

i |
! Bandera statkéw |

27 .{Black Diamond Steamship ‘

i‘ Corp., Nowy Jork

2 “United States War Ship-
; ping Administration

ag | Waterman Steamship Corp.
[Mobile USA

|
\

30 \Koninklijke Nederlandsche

i Stoomboot-Maatschappij
i N. V.

31 ‘ jak wyzej (konos. bezp.)

32 | jak wyzej (konns. bezp.)

3N V. Vereenigde Neder-
| landsche Scheepvaart-
: maatschappij,
X Amsterdam

kI ijak wyiej (konos. bezp.)

h

35 ijak wyzej (konos. bezp.)
|

26 ¢ jak wyze] (konos. bezp.)

a7 1jak wyzej (konos. bezp.)
|

i N V. Stoomvaart Maat-
i schappij ., Nederland",
iAmster‘dam tgcznie
'2 Koninklijke Rotterdam-
I sche Lloyd N. V.

30 ‘ N. V. Vereenigde Neder-

!
\
i
|
i

|

i

]
|

|
|
|
i

1andsche Scheepvaartmaati-,

schappij lacznie z N. V.
| Hollandsche Stoomboot
' Maatschappij

wlasnych

USA

USA

holenderska

holenderska

holenderska

holeng>rska

lolenderska

holenderska

holenderska

holenderska

holenderska

holenderska

1043R000100210002

l. Data
lwyda-

i nia

Linia
| obstugiwana

Europa zachodnia © X
— wschodnie USAl 1048
t

|

| VL
| 1946
|

! ogot linii t
‘ I 1950
|

{ ogot Linii [

Amsterdam —

| Ameryka Potud-
| niowa

| Holandia —

i Indie, Burma,

| Bengal

f»

Holandia —
‘Zatoka Perska

| Holandia —

| Daleki Wschod
i Holandia —

“ Australia

| Holandia —

| Afryka

K
l !

i
| Europa —
| Afryka Zachodnia
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Lp. PrzewcZnik

40

Polen Lijn N. V,,
Rotterdam

Koninklijke Hoilandsche
Lloyd, Amsterdam

Holland-Amerika Lijn,
Rotterdam

jak wyze]

Nederlandsche Stoom-
vaart—Matscha‘ppij'
,Ocean* N. V,
Amsterdam

A. B. Svenska Ostasiatisha

'Kompaniet,
Goteborg

6 |jak wyzej

(konos. bezp. z przetad.)

Svenska Orient Linieu,
Goteborg

jak wyzej
(konos. bezp. z przetad.)

9 [Swedish American Line,

lacznie z Transatlantic

Rederiaktiebolaget
Svenska Lloyd
Goteborg

Transmarin AB,
Helsingborg

Steamship Co, Gétebor gl

Bandera statkéw
wlasnych

holenderska

holenderska

holenderska

holenderska

holenderska

szwedzka

szwedzka

szwedzka

szwedzka

szwedzka

szwedzka

\
1
|
|
i
|

szwedzka

Declassified

obstugiwana

Holandia, Belgia | 1946

Europa Pétnocna |
i Zachodnia —
Ameryka Polud-
niowa |

|
Europa Pélnocna—; {11
— Kuba, Meksyk | 1947

|
Europa Pélnocna |

— wschodnie wy- |X
brzeze USA 1950
Europa — XI
Indonezja 1950

Europa — Daleki | I
Wschod 1950

Europa — Malaje,
Filipiny, Chiny,
Japonia

Baltyk, Europa

Zachodnia X
Bliski Wschod 1944
jak wyzej [AY
° 1950
Vi
1951

Baltyk — USA
Northern Range

Szwecja — NI
Wielka Brytania | 1946

| Europa Poinocno-:

| zachodnia — ‘
Lewant

|

Vil
|1

oved for Release 2012/01/27

Przewoinik

: Bandera statkéw
1 h

Rederiaktiebolaget Nor-
stiernan, Sztokholm

jak wyzej

jak wyzej
(konos. bezp. z przetad.)

jak wyzej

Hallands Angbats A. B.,
Goteborg

AB Svenska Ostairika
Linjen, Sztokholm

jak wyiej
(konos. bezp. 7 przelad)

Svenska Ostasiatiska
Kompaniet, Géteborg

Swedish American Line,
Goteborg

jak wyzej

Wilh. Wilhelmsen,
Oslo

jak wyzej

iak wyzej

(konos. bezp. z przelad.)

zwedzka

szwedzka

szwedzka

szwedzka

szwedzka

szwedzka

szwedzka

szwedzka

szwedzka

szwedzka

norweska

norweska

norweska

1043R000100210002

iSzwecja — Ame-
ryka Potudniowa

Europa Péinocna
i Zachodnia —
Ameryka Central-
na i Zachodnia

Szwecja — Ame-
ryka Potudniowa

Europa Pélnocna

i Zachodnia — za-
chodnie wybrzeze
Ameryki Potud-
niowe]

Battyk, Morze
Potnocne

Battyk, Europa
Zachodnia —

|
“ Afryka Wschodnial

| jak wyzej

Daleki Wschod
‘.—- Europa

| Raltyk — Zaloka
Meksykanska

Vil
1950

il
1950

po
147

1951

Vi
1916

1 Bultykw Skandynn-;

wia — Kanada,
Wielkie Jeziora

i USA

i

. Europa —

i Australia
;Eurupn — Malaje
Filipiny. Chiny.
Japonie

jak wyzej

Sl
\
L 160
|

i1
;1051

o
Q00
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Przewoinik

Bandera statkéw

k h
D

]
! Data

thm wyde-

1ol

4 I nia

64

jak wyzej

Sigurd Herlofson and Co.,
Oslo

Fred. Olsen and Co.,
Oslo

jak wyzej

Scandinavian East-Africa
Line, Oslo

Den Norske Syd-America
Linje, Oslo

jak wyzej

(konos. bezp. z przelad.)

Nordenfjeldske Steamship
Co., Bergen

Knut Knutsen, Hauge-
sund (Norwegia)

Holland-Amerika Lijn,
Rotterdam lacznie
z Royal Mail Lines,
Londyn

obstuga laczna: Wilh, Wil-
helmsen, Oslo
Rederiaktiebolaget Trans-
atlantic, G6teborg, Det
Ostasiatiske Kompagni
Kopenhaga

i
Rederiaktiebolaget Trans-

atlantic, Géteborg, iacz-
nie z Wilh. Wilhelmsen,
Oslo .

|
1
i
|
|

norweska

norweska

norweska

norweska

norweska

norweska

norweska

norweska

horweska

holenderska
angielska

norweska
szwedzka
duniska

szwedzka
norweska

Baltyk — USA,
Zatoka Meksykan-| V)
ska, Kuba 1950

Europa — Zatoka | pu
Perska 1940

Baltyk, Europa IX
Zachodnia 1044
Europa — Kali- Xl
fornia 1950
Europa — Mada-
gaskar H

Buropa — Amery-) VI
ka Poludniowa 1947

jak wyzej | X
| 1945
Furopa Pétnocno- |
Zachodnia —
Morze Srodziemne! 1939
|
Europa Pétnocna |
i Zachodnia —
Potudniowy
Pacytik

praed

Europa Zachodnia
~— Potudniowy
Pacyfik

Raltyk, Skandy-
nawia, Zachodnia
Europa —
Australia

Baltyk, Skandyna-
wia — Potudnio- | N
wa Afryka | 1931

CIA-RDP81-01043R000100210002-1

Przewoinik

Bandera statkow !

wiasnych

Linia
obstugiwana

Societé Navale Delmas-
Vieljeux, Paryz,
Iacznie z AB Svenska
Ostafrika Linjen,
Sztokholm

!
\

\

\
Rederiaktiebolaget Trans- ‘
atlantic, Gote borg, ‘
lgcznie z Det Bergenske |
Damskipsselskab, i
Bergen |
|

|

Wilh. Wilhelmsen, Oslo,
Iacznie z Svenska Ostasia-
tiska Kompaniet,
Goteborg

(konos. z przelad.)

jak wyzej (koros. bezp.) ll
1

Baltiskoie Gosudarstwien-
noje Morskoje Parochod-
stwo, Leningrad

francuska
szwedzka

szwedzka
norweska

norweska
szwedzka

jak wyzej

radziecka

oved for Release 2012/01/27 : CIA-RDP81-01043R0001002 100!

: Europa Zachod-
“nia — Afryka

! Wschodnia

'i Ocean Indyjski '
! z
' Baltyk, Europa |
| Zachodnia — Za-

"\ chodnia Afryka

\

Europa — Zatoka |
Perska, Indie, Pa-

Burma

jak wyzej

|
Logét tinii
i
|

po
1950
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FORMULARZE CZARTEROW
cytowane W pracy

i
4

Wydiwca/Aprobujacy Pelny tytul czarteru

Ostatnta po-
prawka w .

Skrét

B e

. |

Chamber of Shipping | Welsh Coal Charter
of the United King- 1896

dom
Welsh Coal Charter|

1896 (Patent fuel —
brykiety)

»

East Coast Coal
Charter-Party 1922

Scotch Coal Charter|
1896

Coasting Coal Char-
ter-Party

Coasting Coal Char-
ter-Party

»

Baltic and White Sea Coal Charter 1921
Conference

Chamber of Shipping|Baltic Wood Charter
of the U. K. 11926

(aprobowany przezl

Timber Trade Fede-|

ration of the U. K)

»

!(for Leningrad Trade)

|White Sea  Wood

‘&\Chal'ter 1933
Pilch Pine Charter

11906

~‘ British North Ameri-
can (Atlanticy Wood
|charter-Party 1914

|Pitwood Charter 1934

The Baltic and Inte1~!lP10p and Pulpwood
national Maritime |Charter 1937
Conference ‘

N |Woodcharter 1937

31. 12, 1924

1927

25, 3. 1929

20. 11. 1933
17. 10. 1933

28. 10. 1927

28. 7. 1926

Welshcoal

Medcon

Coasteon

Welcon
Baltcon

Baltwood

Leningrad-form

Russwood
Pixpinus

|Benacon

|
|
|
|

Pitwoodcon

Propeon

iContwood

T
|
W yddll'(,ﬂ JAprobujacy 1 Peluy tytul czartesu

Chamber of Shlppln" Azoff Berth Contract
of the U. K. 1910

lDanube Berth Con-
tract 1911

iSulina and liusten-i
|die Berth Contmct‘
11911 1
Bulgarian Berth Con—?
tract 1911
Black Sea Berth
Contract 1912 ’
The 1890 Azoff |
Charter-Party :
The 1890 Black Seal
Charter-Party \

The 1890 Danube ‘
Charter-Party

River Plate Charter-
-Party 1914
Australian Grain
Charter 1928
Syndicat des Expor- Saigon Charter Party
tateurs Francais
Chamber of Shipping |Stene Charter-Party
of the U. K. 1920
Mediterranean Ore
Charter 1921
Mediterranean Ore
Charter 1922

»

Cement Charter-Par-
ty 1922

Baltic and White Sea |Uniform General

Conference Charter

Chamber of Shipping |General Home Trade!
of the U. K. Charter 1928

Ostatmia po- |

prawke w r. Skrat

Azcon
|
|
;Dancon

|
Fulcon
|
‘lBulcon

Russcon

Azoff C'P

Black Sea C/P

|
|
|
t
|
\
{
|
|

'Danube C'P
|

‘\Cemmcon

Austral

iSaigon C/P
|

Panstone
Meditore

Necore
1
i Cemenco

I es
Gencon

Britcont
|
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/

ngawca/f\pmbujqcu

-—

Chamber of Shipping
of the U.K.

”

Baltic and Interna-
tional Maritime Con-
ference (aprobowany
przez  Centrale Za-~
opatrzenia Hutnicze-
£0)

nal Maritime .Conlfe-
rence

l Pelny tytul czarteru
i

Fertilizers Charter

New Baltic Wood
Charter 1951

Scandinavia to Po-
Jand Ore Charter
Party

Baltic and Internatio- Polish Coal Charter‘:

| |

(aprobowany \ 1

przez Centrale Zby-!
tu Wegla)

Sowfrach (zalecony

|

|

|Tank Vessel Voyage!
| Charter-Party

\ Dogowor Morskoj

przez Wszechzwiazko-iPieriewozki Sowftot

wa lzbe Handlowy)

»

11951“
ichiet General

Charter-Party

Declassified

Ostatnia po-
prawka w r-

1942

-

Ferticon

Nubaltwood

Polcon

Tanker C/P

Sowflot

Sovgen

SKOROWIDZ *
Liczby podajg sirony

Accumulative hours 132

Act of God 108

Africanphos 89

Agent (okretowy) 58, 263, 307

All-in rates 202

All purposes, for 127

All time saved, for 153

Alongside 171, 227, 233, 271

Always afloat 156

Amortyzacja statku 50, 63

Anulowanie 86, 318

Approximate notice 66, 69

Arbitraz gospodarczy, panstwowy 13
— przyjacielski 13

Armator 67, 117, 232, 274

Asekurator 29

Asysta pozarnicza 189

Available hatch 106

Awaria wspélna 116, 263

Bagging 187, 204

Baltcon 97, 113, 125, 154, 202, 298

Baltic and International Maritime
Conference, The 94

Baltwood 80, 98, 102, 117, 144

Barkarz 27

Basic price 201

Baza magazynowa 133—4

Beach port 78

Berth terms 181

Bezpieczne miejsce ladowania 79, 83
Bezposredni przetadunek 102, 192

Biezgce remonty statku 55
— stawki przetadunkowe 32, 174
Boze Ciato 75
— Narodzenie 75, 110
Eom 106, 228
Brak robotnikéw 104, 119
Brygadier 289
Bunkrowanie {14, 139
Business hours 77
Buszel 105

Calendar Day 74
Call-boy 172
Captain’s notice 88
Cargo hatch 107
Carriage of Gouds by Sea Act 222,
270
Celna odprawa 86, 140
Cesser clause 142, 159
Charterer's agent 88
— stevedore 186
Chtodzony towar 135, 260
Choroba zakazna 116
Cif 197 i nast.
— — landed 198
Ciezko trymujaca (tadownia) 209
Clear day 75
Code de Commerce 48
Collo 286
Congestion clause 81, 118
Conlinebill 94, 141, 158, 176, 189,
240, 305

* Nie uwzgledniono tu skrétow angielskich i ich znaczen zestawionych

w rozdziale VI na str. 310—1.

339

1043R000100210002
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Conlinebooking 83, 94
Conlinethrubill 281
Consecutive day T4
— hour 7. 121
Consolato del Mare 28
Consorzio 178
Contact damage 233
Corporation des portefaix 27
Cumowanie 60, 180
Current rate tanff 32, 174
Custom 102
Customary manner 103
Czarter 65, 79, 116, 163, 217, 224, 303
— na czas 302
Czarterujacy 10, 117, 145, 252—3, 286
Czas pracy 110, 130
— wolny 68
— zaoszezedzony 130, 152, 166
Czyn niedozwolony 264, 293, 304
Czyszezenie ludowni 165, 175, 188
— wagonow 201

Dalby 78
Danina zeglugnwa 208
Data anulowania 66

— ladowania &6
Débarquement d'office 158
Definite notice 69
Deklarowanie wartosci przesyiki

259, 286
Demodernizacia (statku) 51
Demurrage 136
Despatch-money 149
Detention 136
Dezodoryzacia 165
Dezynfekceja (statku) 61, 86, 163, 235
Dodatek zagranicany 54
Dogodrosé micjsca ladowania 79, 83
Dokerzy 118
Dom Marynarza. oplata na 60
Dostawea (fadunku) 7
Dowodowy, ciczar 262, 267, 284
Dozor celny 204
Drewno sztauerskie 180
Drobnicowy, statek 134, 141
Droils de quai 208

Declassified

Dzien 74
biezacy 74, 110, 112
kalendarzowy 74
pelny 75
pogodny 109
poéwigteczny 112
przedéwiateczny 110
roboczy (powszedni) 67, 75,
112, 120, 127, 152
$wiateczny 75, 90, 110, 120,
130
.Dzienne” koszty 49, 62, 139
Dziennik okretowy 46, 72, 285
Diwigowy 118, 172

ECUK 134

Ffekiywnie przepracowany czas 97
Eksoneracyjna klauzula 219
Ekspedytor portowy 9, 73, 134. 288
Ekspertyza jakosciowa towaru 104
Flewator plywajacy 100, 272
Esparto-Charter 80

ETA (expected time of arrival) 69

Fac 100. 243

— as customary 102
Falochron 78, 195
Fardage 235
FAS 169, 186
Fast as can 99 i nast.
FIO 184, 191
Tire patrol 190
Tixture-Report 147
FOB 176

— and stowed/trimmed 178

— i zasztauowane 178
Force majeure 108

acht 105, 168

— martwy 124

— yyezaltowy 118
Frachiujycy 88. 223, 286
Franszyza 52, 193
Free alongside 169

— discharge 189, 191

— in 183. 188, 253

— — and stowed/trimmed 184

186

Free loading 184

— of turn 91

— on board 176

— out 184, 191, 195

— time 68
Fundusz amortyzacyjny 52
Full and complete cargo 125

Gajman 178
Garnierung 225
Gencon 117, 212, 238, 273
General Paramount Clause 274,
298, 307
Godziny akumulatywne 132
— biezgce 77, 120, 132
— biurowe 76, 162
— robocze 120—1
— urzedowania 76
Gotowosc do zaladowania 65, 85, 119
Glebokos¢ (portu) 84
Grab clause 193
Grodzie przeciwprzesypowe 61, 65,
187, 244
Guidon de la Mer 28
Gwarancja bankowa 115 -

Hak sztauerski 285

Handlowy biad 243, 248, 303
Hanzeatyckie prawo 38, 41
Harter Act 219, 217

Heating coils 196

Heavy lift 2112, 238—9

Hiw (unos) 140, 171, 233
Holowanie 60, 79, 133, 156, 202, 216

Importer 145, 199, 207
Incoterms 177, 198
Inefficiency 80
In lieu of weighing 193
Izba Morska 13, 285
— Zeglugowa Zjednoczonego
Krolestwa 124, 144, 195

Kapitalny remont 51
Kapitan 54, 112, 117, 263
— portu 109, 161

Kapitanski notis 76

oved for Release 2012/01/27

Kara umowna 137
Kej, keja 307
Klarowanie 46, 86
Klasa (statku) 55
— trymownicza 209
Klasyfikacyjna instytucia 55, 260
Klauzula cesser~ 142, 139
— chwytakowa .193
— o kolejee 81, 93, 153
— — przepelnieniu portu 81,
116
Paramount 274, 298
spedytorska 280 i nast., 302
strajkowa 116, 144
{urecka 276
windowa (winczowa) 188, 203
o zaniedbaniu 219, 253, 262,
273
Kolejka® (fadowanie w kolejnosci)
81, 90, 153
Komercyjny, blad 243, 248
Konferencja Baltycka 94, 99, 124,
181, 200, 305
— (zeglugowa) 214, 251, 280
Kongestia 81, 118
Konosament bezpodredni 280 i nast,,
302
— czysty 261
— przetadunkowy 280
Konosamentowe, warunki 65, 99,
125, 163, 214
Kontrakt sztauerski 185, 294
Kontrola sanitarna 61, 82
— towaru 60, 104, 172, 192,
210, 268
Konwejer 293
Konwencja Brukselska 13, 218
i nast.
Koszty ogolnozakiadowe (admini-
stracji) 58, 63
przetadunku 28, 59, 168, 188
stale (eksploatacji statku) 49,
61—2
zalogowe 53, 63
zmienne (eksploatacji statku)’
49, 63

341
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Kotwicowisko 78

Kradziez ladunku 236, 262, 294
Krawiec 291

Kruchy, towar 256, 302

Kubly (do przeladunku) 101, 205
Kupiec 94

Landing 181, 213
Lastage money 208
Laydays 66
Lekaz 30
Letni okres (na Baltyku) 140
Lichtuga (lichtugowanie) 7, 32, 118,
181, 191, 205, 238, 277
Liczenie tadunku 105, 172, 203, 210
Liczman 201
Liegetage 66
Lien clause 149
Liner terms 94
Linia bliskiego zasiegu 73
— dalekomorska 73
— ladunkowa 140, 244
— nadburcia 237—8
Linjowa zegluga 72, 278
Liniowe warunki 94, 158, 176, 181,
190, 212
Livraison en cale 191
— sous palan 176
Lloyd's Register 55
Loading dues 208
— place 79
— rate 124
-— scale 127
Lodotamacz 61, 156, 207
Lokaut 116
Loose cargo 204
Luk 86, 104, 107, 122
— ,najwiekszy" 106, 121
— pomijarowy 107
— pracujacy 106
zasobni bunkrowej 107
— zdatny do pracy 104, 106, 124
Lump-sum freight 118

Ladownos¢ statku 118
Ladunek poktadowy 31, 172, 203,
226, 244, 251, 261, 302

342

Declassified

Eadunek zindywidualizowany 48
Ladunkowa, optata 207

Lamany, przewoz 279, 302
Lamliwy, towar 256, 302
Latwopsujacy sie, towar 259 i nast,
Latwo trymujgca (tadownia) 208

Magazynowanie 303
Makler frachtujacy . 61
— Kklarujacy 9, 60, 86
Manager 273—4
Martwy fracht 124
Materialy gospodarcze (rozchodowe)
55
— sztauerskie 179
Mediterranean Iron Ore C/P 153
Merchant 94
— Shipping Act 218
Miedzynarodowa Izba Handlowa
177, 197
Miedzypoktad 194
Miejsce tadowania 79, 85, 133
Miejscowosé tadowania 85, 133, 156
Misrepresentation 71
Mobilizacja 119
Morski Rejestr ZSRR 56
Mrozony, lowar 135, 255, 260

Nabrzeze 195

Nadburcie 177, 180, 190, 237, 293

Nadgodziny zatogi statku 113, 133,
202

Naturalne wiasciwosel ladunku
260, 285

Nautyczny, blad 243, 267, 284, 303

Neap tide 84

Negligence clause 219, 253, 262, 273

Niedziele i $wieta 75, 111

Niebezpieczenstwo morza 249

Nichezpieczne tadunki §3, 189, 263,
302

Niepogoda 80, 108, 120, 241, 302

Nocna praca 100, 120, 241

Norma przeladunkowa 103, 105, 143

Normalnie trymujaca (iadownia) 209

Nosnoé¢ statku 125

Nota zabukowania 72, 259, 309

Notify address 157

Notis kapitanski 88, 160

Notwithstanding any custom of the
port 101

Nowy Rok 75

Nubaltwood 65, 75, 80, 97, 109, 143

Obstuga wind 172, 180, 203
Ochronnopokladowiec 107
Cdbiorca 134, 145, 157, 268, 286
Qdpadki (z przesyltek) 204
Odptyw 84
Cdpowiedzialnos¢ cywilna armatora
9, 53
deliktowa 240, 292, 304
kontraktowa 240, 293
za przeladunek 217 i nast.,
236, 292—5
Cdstgpienie od umowy przewozu
66, 96, 117
Odwracalne (zamienialne) okresy la-
dowania 129
Cffice hours 176
Oficer tadunkowy 41
Okolo... T3
Okres ladowania 64, 131, 152
— wyladowania 65
Opakowanie (towaru) 236, 285, 306
Opcyjny port 138
Opinia P.I1.H.Z. 19. 68. 103, 153,
180, 184, 188, 191, 216, 261, 268
Oplata agencyjna (maklera klaruja-
cego) 59
cumownicza G0
dzwigowa 178, 190, 215
kanatowa 61
konosamentowa 208
tadunkowa 207
pilotazowa 60, 133, 208
przystaniowa 00, 208
tonazowa 60, 208
windowa 32, 40
za dobra organizacje 178
— wazenie 178, 193
Oplaty portowe 60, 207
Opéznienie statku 68, 320
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Cpust za niewazenie 193
Crecon 76, 80, 98, 117, 298
Osadzenie statku na dnie 156
Osprzet przetadunkowy 37, 40, 63,
94, 106, 165, 182, 188, 294
Otwieranie lukow 93. 165, 175, 188
Otworzenie zeglugi 67 '
Out-of-pocket expense 167
Overside delivery 176
Oznakowanie (towaru) 212, 239, 285

Paliwo 59, 63

Patron (statku) 24, 30

DPéage 208

Pelny ladunek 125, 192

Peril of the sea 249

Perymetr 170

Peknigeie renera 13, 28

Filotaz 61, 133

P &I (Proteclion and Indemnity
Club) 83

Plan ladunkowy (sztauerski) 227

Plynny ladunek 29, 138

Pocenie (statku i fadunku) 26, 255

Podatek morski 208

Pod bomem (pod hakiem) 171
— burta 170, 233, 269, 301

Podgrzewanie ladunkow plynnych
196

Pojemno$c¢ ladowni 135
— rejestrowa bruito 60
— — nelto 60

Pokazywacz 172

Pokrywy lukowe 86, 93

Folcon 76, 80, 113, 115, 125, 160, 202,
298, 307

Polipy (chwytak) 231

Polisa 52

Polska Izba Handlu Zagraniczncgo
18, 68

Pompowanie 196

Port plazowy 78
— posredni (przetadunkowy)

280, 303
Posredni, przewoz 280, 302
Poza kolejkg 91
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Fozar 139. 190, 284
Pozarnicza asysta 189
Prawo zastawu 137, 142, 149, 157
— zwyczajowe 211
Eremia asekuracyjna (ubezpiecze-
niowa) 52—3, 62
— za pospiech 112, 148, 309
Prom (statek-prom) 8
Propcon 80, 102, 113
Pro rata (proporcjonalnie) 139
Protest morski 46. 285
Prowizja inkasowa 61
- maklerska 61
Probobranie . 104
Przecietna norma przeladunkowa
122—4
Przedsiebiorstwo przeladunkowe 7,
183. 233. 286, 303
Przetadunek na morzu 6
— — redzie 276
Frzepelnienie portu 81, 116
Frzestdj (statku) 127, 136, 148, 242
— wagondw 71, 114
Przestojowe 100, 136. 143
Przesuwanie statku 203
Frzeszkody weiscia do portu 83
Frzetrzymanie statku 136. 138
Przewoznik morski 47, 67, 274, 286
Frzybyeie statku (do portu) 78, 160

Quay dues 207
Quartiersleute 289

Radziecki Kodeks Morskiej Zeglugi
Handlowej 11, 98, 308
Radzieckie porty 93, 98, 134, 149, 171,
202. 206. 234
Reda 67. 91. 119. 160, 195
Reguly Haskie 219. 264
— Warszawsko-Oksfordzkie 198
Reling 24, 237
Remont biezacy 57
— kapitalny 51
Rener 174, 204
. Reversible loading time 129
Réles d'Oléron 29
lough stacking 183

Rozmieszczenie (adunku) 15

Rozpornica 86, 94, 183

Rozsypki 204

Rozsztauowanie 191

Running day 74, 110, 112
— hour 77, 121

Rurocigg 196, 269

Tusswood 193

Rzeczoznawca (portowy) 101, 193,
232, 285

Safe berth 79, 83
Safely lie always afloat 83
Sailing schedule 72

— telegram 69
Samotrymujaca (fadownia) 209
Sazen przestrzenny 10%
Schedule of Apportiorment 185
Seeberufsgenossenschaft 244
Sekcja (statku) 52
Separacja 179, 188, 255
Servant 299
Shipowner 67
Ship's tackle 174, 20!
Sita wyzsza 108, 118 246, 284
.Skala* zatadunkowa 127
Sobota 110
Solenie skor 261
So near as the vessel may get 67, 156
Sortowanie tadunku 192, 211
Sotto palanco 233
Sous palan 233, 267
Sowflot 67, 227, 298, 507
Sovgen 212, 238
Spedytor portowy 9, 73, 134, 157
Spedytorska klauzula 280 i nast.
Splyniecie lodow 67
Standard 105, 145, 286
Statecznos¢ statku 244, 257, 278
Statek rybacki 6
Stem 66
Stevedor 185, 306
Stojaki 203
Strajk 116, 144, 285
Strefa (range) 53, 134
Strop 7, 29, 171, 201

Sundays and holidays excepted 112
Surf day 120

Szersztok 188

Szet 171

Szkuta 45, 200

Sztaplarka 293

Sztauer czarterujgcego 186
Sztauowanie 14, 169, 243

Sztuka ciezka 211—2, 238—9, 257—38
Szypa 41

Szyper 37

Swiadectwo pochodzenia 64
Swiateczna praca 164
Swieto Odrodzenia 75

—- Pracy 75

Tabela okresow zaladowania 135

Takelunek 40

Tallym'an 201

Tank Vessel Voyage Charter Party
93, 139, 270

Taryfa frachtowa 214
— stawek biezacych 32, 1745

Tasmowce 293

Telegram o wyjsciu (sailing tele-
gram) 69 ‘

Time-sheet 147, 159

Tonaz rejestrowy brutto 60, 138
— — netto 60

Tonnage dues 207

Towary ladowane luzem 194

Tramping 50, 68, 150, 183

Trvmowanie 14, 180, 209

Trymowno$¢ 208 i nast.

Turecka klauzula (Turkey Clause)
191, 196, 276

Turn clause 81, 90

Ubezpicezenie (statku) 48, 52, 63

Ubezpieczeniowy zaklad 9, 55. 148

Udiwig osprzetu przetadunkowego
104

Ukladanie (fadunku) 15, 266

Umieszezenie (fadunku) 15

Umowa o przeladowanie 286 i nast.

Under ship's tackle 174, 201

United Kingdom Timber Trade
Shipowners' Demurrage Associa-
tion Ltd. 145

Unos 8, 29, 140, 171. 190, 233, 301

Uzbrojenie nabrzeza 170, 195, 205

Warunki liniowe 94, 158, 176, 181,
190, 212
Wazenie 105, 172, 192, 272
Weather permitting day 109
— working day 109
Welshcoal 208
Wentylacja 250, 255, 260, 285
Wewnetrzne wlasciwosci towaru
250—1, 256, 260
Whether in berth or not 80
Wigilia Bozego Narodzenia 110
Winda 86, 106, 172, 182
Windziarz (winczman) 172, 178,
201, 203
Wojna 53, 116, 285
Workable hatch 106
working day 75, 112
— hatch 106
—- hour 77, 121
— time saved 130, 153
Wprowadzenie w blad 71
Wizechzwigzkowa Izha Handlowa
(w Moskwie) 18, 98, 111
Wybuchowe towary 135
Wyciek 30, 255
Wyladowania, czas 155 i nast.
— koszty 190 i nast.
Wyladowanie, odpowicdzialnosé za
267
— omytkowe 6
Wysytajgey 88, 223, 286
Wzdluz burt statku 15, 169, 301

Zabezpieczenie (tadunku) 14, 104,
186, 257, 285

Zadeklarowanie warlosci przesytki
259, 286

Zainteresowany ladunkiem 94, 162,
206, 296, 301

Zahaczenie unosu 171, 228, 234—5

345
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Zaleeany"” czarter 144
Zalodzenie (portu) 84, 119, 207
7aladowca 88, 134, 252, 263
Zaloga (statku) 274
Zarrawianie” ladunku 89, 203
vamoczenie tadunku 242—3
Zamykanic lukow 175, 188
Zanurzenie 206
Zapach 235
7Zaparzenie zboza 251
Zarzad Portu 73, 104, 134, 188, 196,
288
Zasady wspolzycia spolecznego 99,
224, 246, 282
Zasobnia paliwowa 107, 209
Zastawu, prawo 137. 142, 149, 157
Zawiadomienie aproksymatywne
(o przypuszczalnej dacie go-
towosci statku do przyjecia
ladunku) 66
— definitywne 69
— o gotowosci statku do zala-
dowania 65, 160
— — — do wyladowania 156
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oved for Release 2012/01/27

7biornikowiec 54, 93, 139, 190, 270

Zbywalny konosament 249, 257

7datnosé do Zeglugi 56, 65, 187, 243,
248

Zestawienie czasu tadowania 147,
159

Zimowa linia Jadunkowa 140

Zimowy okres 140

Zmiana robocza (szychta) 90, 93

Zmiotki 188—9

Zmycie (fadunku z pokladu) 6

Zobowiazanie awaryjne 113

Zwierzeta 251, 254, 286

Zwloka w przybyciu do portu zala-
dowania 66, 318

Zwyczaj portowy 16, 65, 92, 98, 153,
167, 179, 199, 285

PRZEDMOWA
Rozdziat L

Rozdziatl IL

Zegluga dowozowa 79
— liniowa 50, 60, 79, 87, 115,
141, 158, 183, 278
— érodladowa 9, 266
Z)’we zwierzeta 251, 254, 286

Rozdzial IIL

Rozdzial IV.
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SPIS TRESCI

UWAGI WSTEPNE

ROZWOJ HISTORYCZNY PRZEPISOW
O PRZELADUNKU

Formacja niewolnicza
Formacja [eudalna

CZAS PRZELADUNKU

Rozwdj zagadnienia czasu przetadunku w formacji
kapitalistycznej i socjalistycznej

Koszty eksploatacji statku morskiego

Koszty stale

Poczalek okresu tadowania

Diugoéé okresu tadowania

Przestoj i przestojowe .

Premia za pospiech

Zagadnienia czasu przy wyladowaniu

Zestawienie czasu ladowania .

KOSZTY PRZELADUNKU

Zwyczaje portowe .

Zasady ogolne podziatu kosziu zaladowania i klau-
zula FLA.S.
Klauzula f.0.b.

Klauzula .free in” e e

Klauzula ,iree in and stowed” lub .,..and trimmed*
Koszty wyladowania

Kosziy specjalné .o

Koszty przetadunku sztuk ciezkich
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Rozdzial V. ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA ZA ZA-
‘LADOWANIE I WYLADOWANIE I ODPOWIE-
DZIALNOSC PRZEDSIEBIORSTWA PRZELADUN-
KOWEGO

Konwencja Brukselska, jej powstanie i zakres obo-

wigzywania

Zatadowanie

Sztauowanie

Wyladowanie

Odpowiedzialnos¢ za przeladun

tek w ramach przewozu z przeladunkiem w porcie
posrednim . . . . . 4.

Umowa o przetadowanie

Odpowietizialnos’é wykonujgcego przeladunek

Podsumowanie rozdziatu
Whnioski kofrcowe

Rozdzial VI SKROTY ZWROTOW DOTYCZACYCH PRZELA-
LADUNKU

ZRODLA, MATERIALY, SKOROWIDZ
Literatura
Zrédla wykorzystanego orzecznictwa
Konosamenty
Formularze czarterow
Skorowidz alfabetyczny
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